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Dunque anche dell'amore come della guerra diro all@na
quel che riesco a immaginarne: l'arte di scrivesrge sta nel saper tirar fuori

da quel nulla che si é capito della vita tuttoekto; ma finita la pagina si riprende
la vita e ci s'accorge che quel che si sapevao@o un nulla.

(Italo Calvino, Il Cavaliere inesistente, cap. VI)
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Introduzione

Esistono veramente le citta intelligenti? “SmartyCie un termine che e stato coniato ad
opera di chi si occupa di marketing territorialbaun suo significato nella realta? In che modo
una citta diventa intelligente? E questo un attdlzhe possono acquisire tutti i territori urbani o
sono necessarie delle caratteristiche specifici@?uR progetto reale che coinvolge piu territori
urbani proporsi come buona pratica da replicare?

Questo lavoro, pur non potendo trattare I'argomemitia sua completezza, cerchera di
rispondere a queste domande.

Gli studi sulla citta, sulla sua evoluzione, sylolazioni che la abitano/vivono abbracciano
una moltitudine di discipline scientifiche ed unnmero altrettanto considerevole di teorie. I
lavoro affronta il tema secondo due direttrici prpali, quella sociologica e quella informatica.

La citta contemporanea € figlia principalmente 'detiluzione e dei cambiamenti portati
dall'avvento della societa industriale, all'inizéel XX secolo, infatti, la societa vive profondi
mutamenti e ri-organizzazioni che si riflettonol’'ssipetto fisico politico e sociale delle citta che
si trasformano diventando agglomerati industrialpreduttivi. In questo momento storico la
societa agricola e quella industriale diventano mhaglelli profondamente diversi e contrapposti
in cui le variabili di spazio, tempo, dinamiche isticsono vissute in maniera radicalmente
diversa.

La citta diventa un polo di attrazione fondamentade le attivita umane, tanto che nella
societa contemporanea la maggior parte della peola mondiale € insediata all'interno di
agglomerati urbafj I'entita cittd & composta da diversi elementi chedellano e modificano
I'ambiente in cui si trovano e conseguentementeificado I'approccio al territorio da parte
dell'uomo. Gli stessi limiti fisici della citta pgono il loro significato e la stessa si trasforma,
nella visione di Castells da “luogo in luoghi”.

I nuovo modello cittadino, composto da grandi aligte e nuovi modelli economici e
contraddistinto dalla necessita di “avvicinareidesnente e virtualmente i diversi attori della
“filiera”. Ed € proprio allinterno della citta commporanea che le reti di comunicazione
assumono un ruolo fondamentale per lo sviluppdesslsistema cittadino. Il concetto di reti di

! Rapporto UNICEF “La condizione dell'infanzia nebro 2012: Figli delle citta”



INTRODUZIONE

comunicazione e inteso nella sua totalita, dalmavate capacita di movimento di persone e
merci sino ai nuovi sistemi in grado di far viaggide informazioni in forma digitale. Ed e
soprattutto grazie alle nuove reti di comunicaziattee i rapporti fra aziende, persone,
amministrazioni si modificano e non sono piu basailla mera vicinanza spaziale ma
semplicemente sulle necessita reali che quest& érainno di comunicare tra loro. All'interno di
questo discorso il sociologo spagnolo Castellsnife quelli che sono i concetti alla base della
discussione scientifica sulle nuove realta urbémepazio dei flussi e lo spazio dei luoghi. Lo
spazio dei flussi stabilisce una connessione foghuspazialmente divisi, lo spazio dei luoghi &
lo spazio fisico all'interno del quale vengono utsle esperienze di connessione.

La “citta globale”, definita in primo luogo da Fdmarf e successivamente da Saskia Sdssen
risulta quindi il terreno dove si articolano le $emi tra lo spazio dei luoghi e lo spazio dei
flussi. La citta globale e profondamente legatepcesso di globalizzazione economica e
diventa il luogo fisico in cui i processi globalmno a installarsi in uno specifico luogo. Sassen
non attribuisce lo status di citta globali a tugli agglomerati urbani in fase di espansione e
“digitalizzazione”, ma vede l'attributo relativo Isoa una nicchia di metropoli in cui sono
concentrate le capacita di comunicazione, di ecamendi potere. La visione “minimalista” non
e pero accettata da Castells poiché lo studiosgngb@ intende una citta globale quella in cui i
processi di globalizzazione intervengono a modiéicd territorio rendendolo parte di un
network nazionale o transnazionale a prescinddte platenzialita comunicative ed economiche
che il territorio possiede.

In questa discussione la componente tecnologigagusespesso non citata esplicitamente,
risulta essere fondamentale per lo sviluppo delleove citta. Qual e il peso reale
dell'introduzione delle tecnologie nel tessuto umta Gian Franco Elia sostiene che: “le
innovazioni tecnologiche modificano i rapporti gk uomini e le cose, influenzando i modelli
architettonici e urbanistici, ma anche i comportatnmdividuali e di gruppo, le organizzazioni

sociali, i modelli culturali. In particolare, “dallinvenzioni e dalle scoperte della tecnologia

2 Friedman, J.The world city hypothesi®evelopment and Change7, 69-8, 3, 1986.
% Sassen SGitta globali: New York, Londra, TokidJtet, Torino, 1997.
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derivano le nuove forme urbane (...) e quindi i nuovadi di vivere, di lavorare e di convivere
al loro interno®.

Partendo da questa considerazione s’'indaga su gizde state le modifiche ai modelli di
interazione dell'uomo con la tecnologia. Anche guassiste a tre principali momenti “storici”
che sono strettamente dipendenti dalle disporabdit nuovi apparati tecnologici e dalla loro
pervasivita sul territorio. Il punto di partenzéeviato € quello attestabile intorno ai primi anni
'50 in cui si assiste all'apparizione dei primi coater. Questi macchinari erano appannaggio di
pochi ricercatori che spesso dovevano operare egueaneamente sul dispositivo per farsi che
esso compisse le operazioni richieste; questo gere definito come quello del “mainframe
computing” in cui quindi un singolo computer erastigato all’'utilizzo di piu utenti.
Successivamente si passa al momento del “one nmencamputer” in cui la tecnologia dei
personal computer comincia a trovare spazio adliimb delle case degli utenti. Oggi ci troviamo
invece nel periodo del “one person, many computecui I'utente ha a disposizione una serie di
apparati tecnologici destinati a diversi scopi eediano parte integrante della societa e della
persona. In questo contesto tecnologico Mark Weidefinisce il concetto di “ubiquitous
computing” in cui i dispositivi e le interazioni ltlatente con essi diventano trasparenti e si
fondono con le nostre vite.

A questo punto ci troviamo di fronte da un latocambiamenti strutturali delle citta e
dall'altro a un’'utenza sempre piu preparata aliz#d di nuove tecnologie e pervasa da queste.
L’'unione di questi due fattori fa si che le citt&ehtino “intelligenti”. Che cosa € in realta una
citta intelligente?

La definizione di citta intelligente trova all'inteo della comunita scientifica un dibattito
sempre Vivo e acceso. S’inserisce in questo biziioramai inflazionato del termine da parte dei
media e della comunita politica internazionale.

Un approccio interessante alla definizione di Sty & fornito da Komnino& che mostra

quattro possibili significati:

* Elia G. F.,Tecnologia, Spazio, Sociefaulzoni Editore, Roma, 1996 p. 20.

® Weiser, M., The computer for the #Tentury Scientific American1991.

® Komninos. N., Intelligent Citiestnnovation, Knowledge Systems and Digital Spa2€92, London: Spon
Press.pg 54
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Il primo si riferisce alla disponibilita di un gravumero di apparati elettronici e applicazioni
digitali per la comunita e la citta, che dovrebleevse per con-fondere il termine smart con le
idee circa il ciberspazio, il digitale, I'informantie e la conoscenza della citta;

Il secondo significato e I'utilizzo delle tecnolegper una reale trasformazione della vita e del
lavoro all'interno del territorio in cui operanoi € riferisce quindi a una ricaduta diretta della
tecnologia sull'utente e sulle sue attivita quatié prendendo in esame le necessita reali € non
le definizioni “politiche”.

Il terzo significato di citta intelligente risiedel modo con cui I'informazione integrata e le
tecnologie della comunicazione, nelle citta, umscensieme le tecnologie dell'informazione e le
persone per favorire I'innovazione, I'apprendimemdoconoscenza e la risoluzione dei problemi;

Nel quarto una Smart City € un territorio dovedenlogie e le persone si muovono insieme

per migliorare i processi di innovazione, di fornoae e di conoscenza.

“Smart cities(...)...territories with high capacity fearning and innovation, which is built-in
the creativity of their population, their imstions of knowledge creation, and their thgi

infra- structure for communication and knowledgenagement” (Komninos)

Come anticipato, le definizioni fornite dai diversicercatori sono in alcuni casi
profondamente diverse anche perché influenzate ftalinazione scientifica, tesi suffragata dal
lavoro di Hollands, che allinterno del suo lav§roompie una ricognizione su tutte le possibili
definizioni fornite all'interno di numerosi lavoriSi trovano, infatti, definizioni fornite al
concetto di Smart City ma anche nuove declinaziehiconcetto come “intelligent city”, “digital
city” che spesso non sono altro che un utilizzaedminologia diversa per intendere lo stesso
oggetto di ricerca.

L’argomento Smart City non & pero appannaggio @& snondo accademico, anche la
Comunita Europea ha avviato numerosi programmi atii creazione di infrastrutture, servizi,
tecnologie, atte ad avvicinare le citta europeeoalcetto di citta intelligente. Nello specifico la

strategia “Europa 2020” consiste in una serie grirenti volti al raggiungimento di tre obiettivi

7 lvi
8 Hollands, R. G.Will the real smart city please stang?, City, 2008, 12:3, 303-320
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principali che sono sintetizzati dall’espressioorscita intelligente, sostenibile e inclusiva. In
realta la Commissione approccia 'argomento Smaty @ll'interno del programma Europa
2020, pero vien da se che vista la crescita dedlpolazione all'interno delle citta e la
progressiva disponibilita di tecnologie linteroogramma avra ricadute importanti sullo
sviluppo dei nuovi modelli urbani.

Considerati i case study proposti all’interno @sidro potrebbe apparire che le citta italiane
siano messe in ombra da grandi realta estere oadgetti internazionali portati all’interno di
piccole realta che grazie alla loro compattezzanpétono il dispiegamento di grandi apparati
tecnologici con un minore impatto finanziario.

L’ltalia sotto il profilo delle Smart City propondei macro progetti di ricerca e sviluppo, che
coinvolgono piu citta. Questi progetti e nello sfiec quello presentato all'interno del lavoro,
pur coinvolgendo diverse realta sul territorio, idoono per attuare dei progetti verticali
all'interno delle singole realta, che sebbene sianaionali allo scopo, non creano aggregazioni
durature e progetti di sviluppo integrato.

Il progetto Wi-Move (progetto finanziato dal progrma ELISA, Dipartimento Affari
Regionali, P.O.R.E.), base della ricerca di quéstoro si muove in parte seguendo la logica
appena citata ed in parte riesce a mettere in piegfative replicabili sul territorio ed in gradb
creare network fra le entita coinvolte.

Il progetto, trattando in particolare delle temhaécdella mobilita, ha visto il suo avvio
attraverso un report sul mondo di sistemi ITS (ligent Transportation System) in cui vengono
riportate le caratteristiche principali di quesstemi e una serie di case study d’eccellenza
internazionali.

Sempre rifacendosi al mondo della mobilita cittad&d alla fruizione di beni culturali é stata
sviluppata una applicazione su piattaforma loS onat presente all'interno del AppStore con il
nome di TurismoRoma, che veicola contenuti informaulla mobilita del Comune di Roma e
contenuti multimediali sui beni culturali dellatéit

Le citta intelligenti, cosi come consigliato dalbgramma Europa 2020, devono avere le
capacita di includere soggetti svantaggiati amb della vita cittadina. Per questa ragione,
sempre all'interno del progetto Wi-Move, sono stasitallati cinque percorsi per non vedenti,

11
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basati su tecnologia RFID all’interno di diverseutttire nelle citta di Roma, Genova, Firenze,
Cagliari e Parma.

Infine, sulla base della ricerca con gli utenteéffata dal team di progetto, é stato sviluppato
il concept di pensilina intelligente che potessauegre le necessita degli utenti emerse attraverso

la ricerca sul campo.

12



1. La citta globale

A partire dalla greca “polis” sino agli attuali dggerati urbani, la cittd ha sempre
rappresentato il paradigma di base per 'aggregazesocializzazione del genere umano. Lo
sviluppo dei sistemi urbani ha accompagnato louppid della societa, della politica, della
tecnologia; le riflessioni sull’economia, 'organ&zione e la vita delle citta sono diventate
temi importanti e centrali delle ricerche di mottescipline sia storico sociali che tecnico
scientifiche, che si sono distribuite e si distitbaono nel tempo.

La citta € un insieme di risorse, naturali e avidfii, che servono a soddisfare i bisogni dei
cittadini, quindi si parla sia di bisogni individuahe collettivi, ossia originati dal vivere in
una comunita.

La fruizione delle risorse avviene tramite infragture per la distribuzione di beni o servizi
(case, strade, porti, palazzi pubblici, acquedatte elettrica e di comunicazione, etc.);
'accesso a tali infrastrutture (e alle risorserelate) e mediato da processi di accesso. Tali
processi non sono altro che procedure o riti clgelamo I'accesso da parte dei cittadini alle
risorse di cui la citta dispone: il processo dialeghentazione, quello di prenotazione e
assegnazione di biglietti, vendita, pagamento, sgino trasversali a molte delle infrastrutture
sopra identificate, per citarne alcuni.

Ma la fruizione di questi servizi, finalizzata ak®ddisfazione di bisogni individuali e
collettivi implica che il concetto di citta non @nfigura solo come un’astrazione, ma trova il
suo fondamento in un universo concreto fatto diesigioni tangibili. E, come la sociologia
insegna, lo spazio e il tempo sono i primi “elemepncreti” a cui si fa ricorso per rendere
vivi e reali i concetti astratti. In questo senswabuona definizione di citta come luogo
dinamico, frutto dell'intrecciarsi di spazio e teon@ viene da Martinelli, secondo il quale:

“Lo spazio € una realta dinamica che si trasformarmd dopo giorno, grazie sopratutto
all'inesauribile inventiva delluomo, allo sfruttaento delle risorse a sua disposizione, agli
adattamenti che egli impone alle strutture insad@&itn relazione ai suoi bisogni e alle sue
aspirazioni. Questa lenta e continua crescita defipazio su se stesso puo essere

agevolmente colta soltanto considerando unita tealptunghe, o addirittura epoche in cui

13



CAPITOLO UNO—LA CITTA GLOBALE

un fatto - come quello industriale — introduca geémente modificazioni strutturali e

comportamentali nella condizione umé&ha

All'inizio del XX secolo si assiste a un momentogdande evoluzione della societa, che vive
il grande passaggio da un sistema prettamente okgrimd una societa industriale. Questa
evoluzione, evidentemente, si riflette anche ssdi&to fisico, politico e sociale delle citta che s
configurano sempre piu come agglomerati industeafiroduttivi. Sono proprio questi nuovi
agglomerati a diventare l'area di massimo intergssei futuri Studi Ecologici propri della
scuola di Chicago e non solo (si vedano gli stuéiatk).

La citta viene cosi ad essere considerata un atebmturale, teatro di fenomeni di cui sono
protagonisti i gruppi sociali, e come tale studiat suoi aspetti specifici e nelle sue aree
naturali, nel quadro di una teoria generale clemeiva che la citta esercitasse una vera e propria
influenza sull'insediamento dei gruppi umani e 'suoflanizzazione delle comunita - al pari
dell’ambiente natura che esercita influenze deteanti sulle specie vegetali e animali in cui essi
vivono.

Molti studiosi che oggi vengono considerati i padiella sociologia moderna hanno
concentrato buona parte della loro produzione sien sul profondo mutamento generato nei
gruppi sociali dall'avvento della societa indud&iagPer molti di loro la societa agricola e quella
industriale sono due modelli contrapposti, che ygpsngono due modalita radicalmente diverse
di intendere e vivere lo spazio, il tempo e lestadtinamiche sociali.

| principali sostenitori di questa teoria furononhies, la cui opera principale, Gemeinschaft
und Gesellschaf?, ricalca sin dal titolo la profonda frattura tr@r@unita (agricola) e Societa
(industriale) e Cooley che ha fatto della contragigone tra gruppi primari e secondari uno dei
fondamenti della sua indagine sociologica.

In ambito sociologico, la citta si & dimostratatema portante e di fondamentale interesse

tanto da determinare la nascita di studi sociologt hoc che oggi si identificano con la

° Martinelli F. (a cura di)La citta, i classici della sociologjd.iguori Editore, Napoli, 2001; pg. 202.
1 Ténnies,F..Gemeinschaft und Gesellschafeipzig, 1963; trad. itComunita e SocietdMilano, Edizioni di
Comunitg 1963.

14
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cosiddetta sociologia urbara Molti autori classici, infatti, quando hannfrantato il tema
del cambiamento si sono spesso riferiti alla veélennascenti metropoli, in quanto la citta e
sempre stata un terreno fertile per la valutazieshd monitoraggio del mutamento sociale e
dell'innovazione tecnologica. La citta € un polo atirazione fondamentale per la vita
ipotesi suffragata dal fatto che oggi oltre la n@gHla popolazione mondiale vive all'interno
agglomerati urbarf.

Inoltre, la citta con l'avvento della modernita &ehtata una dimostrazione pratica dei
cambiamenti e dell’innovazione dell'intera sociedi in termini di attivita produttive sia di
tipologie di insediamento e stili di vita dei switanti. E infatti un oggetto complesso in
cui esistono una serie di componenti che riescomoodellare il tessuto in cui si trovano
dipendentemente dalle esigenze che, a scansionpotain non definite, emergono
dall'esperienza urbana. La citta si trasforma daogb in luoghi”, spesso contraddistinti
singolarmente da una propria identita, che si diffieiano progressivamente anche grazie
all'apporto dei diversi attori che li animano. Odggi metropoli, oltre alle caratteristiche
sopracitate, ha anche il compito di parteciparvatiente ai processi di comunicazione e
trasformazione globale che compongono una plaralit soggetti nell'intero panorama
mondialé?®.

A ben vedere e da notare come molti dei mutamergssere siano dovuti ai cambiamenti
strutturali che le citta stanno affrontando. Rsuttggi molto difficile, ed in alcuni casi
impossibilé?, conoscere i confini fisici di una metropoli.

Di conseguenza, se come e stato affermato in peezed uno dei primi elementi
identificativi di una citta e stato storicamentensiderato lo spazio “fisico”, il perimetro
specifico che essa occupa, la vastita che camttedli agglomerati urbani degli anni zero
suscita un senso di straniamento nei cittadini, dgwno reinterpretare il modo di vivere in
societa e rideclinare gli stessi concetti di spaziempo, ponendo una particolare attenzione a
come le nuove tecnologie e i new media stanndimieledo il mondo, le relazioni e le citta in

cui abitano. Alla luce di questo, € possibile affare che anche la citta e parte costituente, e

1 Davico L., Mela A. Le societa urbaneCarocci, Roma, 2002.
12 Rapporto UNICEF “La condizione dell'infanzia nebmdo 2012: Figli delle citta”.
13 Castells M.La nascita della societa in ret&niversita Bocconi, Milano, 2002b.
14, ;

Ivi
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frutto al contempo, di quella modernita liquitlasu cui Bauman ha basato i suoi studi a partire
dal 2000. Il paradigma del “cittadino consumatore$erito in una societa sempre piu globale, e
per certi versi precaria, ancor prima che in Bausiaritrova gia in forma embrionale in Sgroi
secondo il quale:

“Oggi la citta in gran parte del mondo non si coqpane piu alla campagna, ma si e diffusa
— vogliamo dire dissolta? — nel territorio, occumhio fisicamente e simbolicamente,
affermandovi e riproducendovi i suoi modelli di qmrtamento e i suoi stili di consumo,

replicandovi la sua organizzazione dello spazia sua tipologia abitativa...*®

La citta quindi non ha limiti definiti/definibili @artire dalle reti che permettono il movimento
delle persone e delle merci e che connettonoverst metropoli tra lofd. Anche grazie a
guesto, la citta si dimostra una realta profondaesmeomplessa nella quale I'elemento spaziale
non rappresenta piu un valore in grado di discrarene definire forma e consistenza. La
mobilita  infatti € una delle caratteristiche chemai contraddistingue una metropoli
contemporanea, inteso nel duplice significato dsspmento di persone e merci e di flusso
ininterrotto di comunicazione ed informazione. Lagyiore facilita degli spostamenti e delle
comunicazioni permette anche una progressiva dditaazione delle imprese che si estendono
in tutto il territorio, nettamente in contrasto cbrprecedente modello che vedeva le attivita
d’'impresa concentrate in quelle che erano defilditezone industriali”. In una citta dominata
dai “servizi” piu che dai “manufatti”’, la citta qudi muta ed acquisisce una struttura
policentricd® che ovviamente diventa la ragione per la dishitie della popolazione fino alle
zone piu periferiche delle metropoli. Martinottiylla base dei cambiamenti fin qui esposti,
teorizza una possibile divisione degli attori cheono ed alimentano il tessuto metropolitano.
Lo studioso individua:

- Gli abitanti;

- | City users;

- | pendolari;

!> Bauman Z.Modernita liquida(2000), trad. it., Laterza, Roma-Bari 2008.

'8 Sgroi E.,Mal di citta. La promessa urbana e la realta mewtifana, FrancoAngeli, Milano,1997.
" Amin A., Thrift N., Citta. Ripensare la dimensione urbath®ulino, Bologna, 2005.

'8 Martinotti G.,Metropoli. La nuova morfologia sociale della cittaMulino, 1993,Bologna.
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- | metropolitan businnessmen.

Queste tipologie sono quelle da cui dipendono leluzioni/involuzioni dei processi
urbani e che quindi hanno il “potere” di modificdisgproccio della citta nei loro confronti.

In generale, il tratto distintivo della citta odieré quello della comunicazione in ogni sua
accezione. La citta moderna é il frutto di unaafigd intricata rete di comunicazioni che
permettono la vita e lo sviluppo commerciale, ecoiwo e sociale. La citta quindi, come
riportato da diversi autori contemporafigrisulta una entitd profondamente complessa in cui
le comunicazioni ricoprono un ruolo vitale.

Il sociologo spagnolo Castells, nel skt& dellinformazion&’ asserisce che il sistema
metropolitano ricalca e fa sue le caratteristiceladSocieta delle reti. E questo I'avvento
della terza rivoluzione industriale che, con lalugypo della nuova economia, sta facendo
tramontare il modello di sviluppo fordi$tae modifica le modalita dello sviluppo urbano.
Infatti le modalita di aggregazione e di collabaoae fra le aziende si modificano e non sono
piu basate sulla semplice vicinanza spaziale, einéepla sua importanza grazie al proliferare
di nuovi mezzi di comunicazione e scambio di infamoni. Inoltre la citta, essendo spesso al
centro di processi globali di circolazione di berservizi, si trova spesso in competizione con
altre realta per l'acquisizione di risorse econa@¥fioanziarie (organizzazione di eventi,
bandi di finanziamento nazionali ed internazionalipertanto, nella governance delle citta
contemporanee diventa oltremodo importante poreeauma particolare a tutte quelle attivita
che possono mantenere viva l'attenzione mediaticgesitorio e sul suo costante sviluppo.

Di conseguenza, come gia accennato, quindi pettéa contemporanea e di fondamentale
importanza essere perfettamente integrata (e piaftgprocesso) all’interno del sistema di
comunicazione che é proprio del nostro tempo.

Ma in realta, qual é lo “spazio” principale in @uvengono questi mutamenti ? Lo spazio
fisico o lo spazio delle comunicazioni (dei flu®sfome spazio fisico viene definito lo spazio

del luogo, con dei confini e delle espressioni gamilturali ben precise mentre con spazio dei

1 Amendola GLa cittd postmoderna. Magie e paure della metropmintemporanealaterza, Roma-Bari,
2000. Haddock S. Vl,a citta contemporanedl Mulino, Bologna,2004.

Castells M. La citta delle reti, Venezia, Marsilio, 2004.

2 Castells M.L’ eta dellinformazione: economia, societa, cuiuMilano, Bocconi editore,2004a.

2 Davico L., Mela A.Le societa urbaneCarocci, Roma, 2002.
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flussi si definiscono le correnti di comunicaziat&raverso cui si spostano le persone, le merci e
le informazioni.

Manuel Castells in merito a questo afferma:

“Nell’'eta dell'informazione stiamo assistendo a uneescente tensione e articolazione tra
spazio fisico e spazio dei flussi. Lo spazio desdi stabilisce un collegamento elettronico tra
luoghi fisicamente separati, creando un networkrattivo di relazioni tra attivita e individui a
prescindere dallo specifico contesto di riferimenta spazio fisico, invece, organizza le
esperienze nei limiti della collocazione geograficde citta moderne vengono
contemporaneamente strutturate e destrutturate da&stg due logiche contrapposte. La
metropoli non si annulla nelle reti virtuali: piwtsto, si trasforma attraverso l'interazione tra
comunicazione elettronica e relazioni fisiche, arso la combinazione di luogo e netwdfk”

Le dinamiche che interconnettono lo spazio dei hi@glo spazio dei flussi sono proprie di
quelle che, diversi studiosi, hanno definitoitta globali’; se i processi di globalizzazione
dell’economia, della cultura e delle stesse personedificano profondamente la societa,
all'interno delle citta la costante tensione trayiobal e il “local”, diventa il terreno di sctmo,
pit che di incontro tra l'identificazione dello sgp@ come luogo o come flusso. Le citta globali
che oggi mostrano di aver retto meglio I'urto diegta tensione in atto, dotandosi di servizi,
strutture di comunicazione, modelli di business @fave idonei a rispondere ai bisogni di
“cittadini globali” sono quelle che dalla contragpoone tra luoghi e flussi hanno dato vita ad
un nuova paradigma, il “glocal’. La glocalizzazeoimfatti ritiene che il fondamento della
societa , in ogni epoca, sia la comunita localeiadj I'interazione tra gli individui, organizzati
in gruppi sempre piu allargati, su territori sempre vasti. Questo approccio, di conseguenza,
pone al centro l'individuo e il patrimonio localeatariale e immateriale della persona e del
gruppo di appartenenza senza tralasciare, ma angiderando un valore aggiunto, la dialettica
che deriva dall'incontro scontro all’interno deirvgruppi sociali globali e la costante relazione

che esiste tra il micro (locale) ed il macro (gleba

2 Castells M.,20049g..57.
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Il concetto di citta globale e stato utilizzato parprima volta da Friedmann nel 1996
all'interno de suo “The world city hypothes?” Il concetto & stato poi specificato ancora da
King che definisce le citta globali come quei centre hanno un ruolo di primo piano in
relazione alla distribuzione dei flussi di capital@i informazione nell’economia globale. Lo
studioso afferma:

“le citta globali sono le basi delle grandi banclkeedelle corporazioni multinazionali. Da
queste basi si irradia una rete di comunicazidetteoniche e di corridoi aerei lungo cui il
capitale viene dispiegato e ridispiegato, e atéi@®o cui sono spedite le decisioni
fondamentali sulla struttura dell’economia moneiat”.

L’analisi dello studio ha come obiettivo il cercaeeorigini della configurazione delle citta
globali. Lo studioso infatti nega che queste siasarte come conseguenza della
globalizzazione delleconomia e ne ricerca le aiigall'interno del fenomeno del
colonialismo. Nello specifico quelle che oggi safefinite citta globali son state in passato
centri imperiali coloniali e quindi soggetti ad yassaggio continuo di merci, capitali e
informazioni. Questo ragionamento e valido peracitome Parigi e Londra, mentre per le
cittd come Honk Kong e New York I'attributo colol@ssi riferisce piuttosto al loro status di
snodi politici e commerciali per il controllo del@lonie a loro vicine. L'aggettivo globale
quindi nasce dalla storia del territorio nei sedoktoria che ha attraversato.

Al fianco di questa analisi si inserisce lo stud@la sociologa ed economista statunitense
Saskia Sassen, che convoglia i suoi studi sulleewedta globali come luoghi fisici in cui i
servizi e i beni, che nel paradigma della nuovanenua, trovano una nuova collocazione
allinterno del tessuto urbano.

La “citta globale” descritta dalla Sassen rappresédrparadigma della sovrapposizione fra
I flussi e i luoghi: il concetto si riferisce infatll’articolazione globale fra specifici segmenti
di diverse metropoli tra loro collegati elettroscente per costituire una rete di controllo
delle attivita dell’intero pianeta.

A tal proposito Sassen dichiara:

% Friedman, J.The world city hypothesi®evelopment and Change7, 69-8, 3, 1986.
Ivi, pg 12
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“la combinazione di dispersione spaziale e integmiglobale ha creato un nuovo ruolo
strategico per le grandi citta. Anche senza comside la loro lunga storia di centri
internazionali commerciali e finanziari, questet&ibperano oggi in quattro modi: 1)come punti
punti direzionali di organizzazione dell’leconomigobale; 2) come localita chiave per le
societa di servizi finanziarie e specialistiche; @me luoghi di produzione, comprendendo in
cio anche la produzione di innovazione in quedtoseavanzati; 4) come mercati per i prodotti
e le innovazioni creaté®.

La sociologa, attraverso il suo studio sulle dirdrai del’economia internazionale,
fondamentale per definire il ruolo della citta mflerno dei processi di globalizzazione, identifica
alcune peculiarita dei nuovi assetti economici.ubaato, si e assistito alla formazione di spazi
transnazionali di attivita economica, in cui i goviesvolgono un ruolo minimo, molto differente
da quello che essi espletano, ad esempio, nel carramiaternazionale. Esempi di tali spazi
sono le “zone di lavorazione di merci esportatep@raneamente”; i centri bancaffshoree
molti fra i nuovi mercati finanziari globali. D’ati canto questi spazi transnazionali di attivita
economica sono ubicati all'interno di stati nazibmasoggetti alla loro sovranita. L’economia
globale non é un’ entita che esiste “fuori di quif,uno spazio esterno agli stati nazionali; al
contrario, e proprio I'ubicazione degli spazi traasionali all'interno dei territori nazionali che
connota l'attuale fase dell’economia mondiale.

La globalizzazione vive secondo due approcci: daparte la globalizzazione nel senso piu
comune del termine che concerne la creazione diegsd esplicitamente globali, sia in termini
economici (la World Bank, il WTO, ecc.), sia pdlit{I'ONU in primis e i numerosi G8, G20,
ecc.). Dall'altro esiste poi una globalizzazionenritstituzionalizzata”, virale per certi aspetti,
che nasce come fenomeno nazior@laddirittura sub-nazionale, per poi estendergiazig al
dinamismo che la connota, al tema che lo contréddige e agli strumenti ICT — su scala
globale.

% Sassen SGitta globali: New York, Londra, TokidJtet, Torino, 1997, pg. 89.
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Un tipico esempio di questa “globalizzazione nomwvemzionale” sono i movimenti
transnazionali di protesta della societa civiley b&ppresentati dai due casi studio di cogente
attualita del movimento “Occupy Wall Street” e deetio degli “indignados” spagnoli.

Diventa quindi fondamentale comprendere cosa sienale all'interno delle componenti
istituzionali dello stato legate alla regolameriag della globalizzazione economica.

In base a quanto affermato fin ora, la globalizzaginon puo prescindere dalle dinamiche
interne degli stati nazionali. Anche in questo ces&assen mostra di avere una tesi molto

interessante sull’argomento:

“La trasformazione epocale che chiamo globalizzagiosta accadendo nell'ambito
nazionale molto pit di quanto normalmente si ricesed E qui che si costruiscono i
significati piu complessi della sfera globale; itrel 'ambito nazionale e spesso anche uno
dei catalizzatori e degli agenti dellemergente lacaglobale. Buona parte della
globalizzazione consiste in un’enorme varieta dicroprocessi che cominciano a
denazionalizzare quanto era costruito come nazmnal politiche pubbliche, capitale,
soggettivita politiche, spazi urbani, moduli temglgro qualsiasi altra varieta di dinamiche e
domini. A volte questi processi di denazionalizzagipermettono, abilitano, sollecitano la
costruzione di nuovi tipi di scalarita globali diirhmiche e di istituzioni; altre volte
continuano ad abitare il dominio di cid che & aretargamente nazionalé®.

La “citta globale” diventa a questo punto il luogb cui interno maturano dei processi
globali che vanno pero ad installarsi in uno speeifuogo.

Come anticipato, la Sassen attribuisce lo statustidi globali solo a quei centri dove si
concentrano le capacita di comunicazione, di creeomomie, piu in generale a quei centri di
“comando” presenti in alcune grandi cittd come Néwk, Londra, Tokyd'.

Questa visione trova pero in parziale disaccordma Castells, secondo il quale non é
possibile ridurre il fenomeno delle citta globalpache entita urbane che sarebbero al centro

di una fitta rete di comunicazioni e quindi in goadi portare avanti le funzioni di controllo.

% sassen S., Territorio, autorita, diritti. Assenggiadal Medioevo all’eta globale, Milano, Bruno Miadori,
2008 pg. 101.
" Sassen SGitta globali Milano, Utet Universita, 1997.
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Secondo lo studioso le citta globali sono invecefamomeno complesso, che unisce servizi e
mercati all'interno di un sistema globale con prwfta ed importanza diverse a seconda
dellimportanza (relativa) delle attivita localizeanelle rispettive aree in rapporto al sistema
globale:

“Non e possibile ridurre il fenomeno della cittéoplale a pochi nuclei urbani posti al vertice
della gerarchia. Si tratta di un processo che ogéleservizi avanzati di produzione e mercati in
una rete globale, con intensita e scale diverse@sda dell'importanza relativa delle attivita
localizzate in ciascuna area in rapporto alla regdobale. All'interno di ogni paese,
I'architettura del networking si riproduce a livellregionale e locale cosi che l'interno sistema
diviene interconnesso su scala globale. | territhe circondano questi nodi svolgono un ruolo
sempre pit subordinato, diventando talvolta irréeti o disfunzionali®®,

All'interno del concetto di citta globale si inata € presente una tensione incessante tra lo
spazio fisico, che come detto si riferisce alleeegmze all’interno di uno spazio geografico, e lo
spazio dei flussi che crea un collegamento fra hudgicamente distanti creando rete di
relazioni tra entita ed individui senza tener caetio specifico contesto di riferimento.

La citta quindi resta sempre ancorata al concettdudgo, inteso come spazio fisico
all'interno del quale si sviluppano le diverse\atéi, ma la sua vita si declina anche all'interno
dei flussi, di capitale, informazioni, simboli.

Nel contesto appena descritto le citta assumono cmmatralita ed una importanza
profondamente rinnovata rispetto al passato, perabénhiudono al loro interno il confine fra
globale e sociale e assumono un controllo realepmagessi in corso al loro interno. Questo
avviene anche grazie alla decentralizzazione deemgo delle citta, che sempre piu spesso
godono di elevata autonomia decisionale. Per gangequesto cammino le citta hanno pero la
necessita di riorganizzarsi per poter affrontarectempetizione che giornalmente le vede
contrapposte I'una all’altra. Le citta si trasfomoee mutano, ma queste trasformazioni a cui si fa
riferimento non sono proprie dellambiente urbanibensi sono relative alla societa
contemporanea e si riflettono solo successivamaiite citta. Lo sviluppo di telecomunicazioni,

trasporti, internet permette un processo di comagitne e decentralizzazione spaziale che si

8 Castells M., La nascita della societa in retel4f
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costruisce attorno a reti e nodi urbani dislocatitutto il mondo: una rete stratificata e
composta da molti nodi e che possiede nuovehegirganizzatrici. In quest’ambito si puo
collocare il dibattito che vede come protagonistioderna tecnologia digitale e le strutture
statali nelle sue diverse micro e macro organizeazin questo contesto si incontra spesso
I'opinione, sicuramente riduttiva, che vede la tdogia come un pericolo per le strutture
consolidate dello stato, inteso come entita tetale e come entita logica e regolamentata.

I molteplici cambiamenti legati alla globalizzazegrio sviluppo e la diffusione delle reti
globali e la nascita e la riorganizzazione in safigdale di vecchie e nuove realta produttive
hanno favorito lo sviluppo di nuove scalarita: a8z le citta globali e i mercati globali,
realta poste al di sopra e al di sotto delle stratterritoriali (nazionale, regionale, urbana). Il
grado di cooabitazione e cooperazione tra queattre a volte pacifico, a volte conflittuale,
a volte simbiotico.

E’ necessario ragionare sul rapporto estremamentglesso che intercorre tra vecchie e
nuove scalarita, tra la rete digitale, intesa m#ls® piu ampio del termine, e I'entita-stato
nelle sue varie manifestazioni, in particolareadhi e i territori.

Saskia Sassen ipotizza che il digitale presenti nostoni e compenetrazioni
interdipendenze e irriducibilita, assai complesseilevanti con quanto digitale non é.
L’autrice mette in discussione [linterpretazione la categorizzazione del digitale,
sottolineando come le sue peculiari caratteristipogtino a una riorganizzazione della
territorialita che non si sovrappone a quella peopello stato nazionale e della sua autorita.
Allo stesso tempo, pero il territorio plasma eluahza in maniera determinante la realta
digitale, e questo e tanto piu rilevante nell’'amlltlle realta urbane.

In generale le moderne realta urbane sembranauderd e intrecciarsi con le nuove reti
transterritoriali. Questo & particolarmente versepgando il relazionarsi degli spazi politici
urbani e degli enti locali, che meglio delle stuugt nazionali sanno correlarsi con i flussi e le
realta globali, e fanno spesso da tramite tra gualsime e le macrostrutture statali. Diventa
in questo modo pil vicino il realizzarsi di un noosoggetto istituzionale, iletwork staté,

formato dall'interazione fra governi nazionali, tbtaazione, enti regionali e locali e anche

29 Castells M. La citta delle reti, Venezia, Marsilio, 2004.
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organizzazioni non governative. E necessario quindiprendere le caratteristiche di quella che
puo essere definita una vera e propria rivoluzisoeo-spaziale, sviluppatasi prevalentemente
nelle realta a dimensione urbana. Castells ideatdi questo proposito tre direttrici bipolari, gist
come tensioni che non tendono a una risoluziongiottosto ad una strutturazione attorno alle
rispettive relazioni di contrasto.

La prima direttrice riguarda il rapporto funziondke rete urbana tende infatti ad articolarsi in
una opposizione strutturale tra localismo e gladathe per quanto siano ambiti a volte anche
strettamente correlati, conservano una loro sp#éifiSe e vero che gli ambiti relativi a finanza,
mercati, economia e trasporti sono organizzatiosfuitma di reti globali, gli altri ambiti piu
strettamente legati all'individuo fisico (lavoroivdrtimento, cultura e partecipazione politica)
sono tuttora strutturati attorno ai luoghi e allasicita e localita degli stessi.
Se e vero che le citta dovrebbero configurarsi dengome strumento di comunicazione tra
globale e locale, € altrettanto vero che le logide#a globalizzazione e del localismo sono
spesso difficilmente conciliabili.

La seconda direttrice riguarda il tema dei sigatficsociali: in questo caso il contrasto si
sviluppa tra forme di individualismo da un latoare di comunitarismo dall’altro. In questo
contesto sono le istituzioni a giocare il ruolonpipale di mediazione tra queste due direttrici,
andando a determinare la forma di una sfera publdandivisa che e alla base della societa
civile.

La terza direttrice, forse la piu rilevante nelllaibo delle trasformazioni attualmente in atto,
riguarda lo spazio e le relazioni tra luoghi e teooghi. Le trasformazioni sociali e culturali in
atto prevedono una costante riorganizzazione tazisp flussi nello spazio, una nuova
articolazione e relazione tra spazi separati, ses® luoghi fisici o entita relazionali. Dove gli
spazi fisici sono legati alle caratteristiche deltapria collocazione geografica, nuovi spazi non
fisici vengono a crearsi attorno ad attivita e zilai, con un forte intreccio tra reale e virtuale,
tra luogo e rete.

Diventa evidente come il concetto di “citta gloalen venga dunque a determinarsi attorno
al luogo fisico o geografico, quanto piuttosto atlicolazione e alla strutturazione di specifici
livelli della realta urbana nel suo complesso, emgdli elettronicamente a creare una rete

“neurale” tra di essi.
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La citta non e piu dunque uno spazio fisico e gafigy, ma una forma che lo spazio
assume in base alle tensioni tra le suddette w@iettensioni che in certe realta urbane
assumono aspetti peculiari e fanno di queste rema#tropolitane dei centri nevralgici di
importanza maggiore rispetto ad altre.

Rispetto al passato si passa quindi da una sostatidamente abituata alla mobilita, di
persone, cose, capitali, informazioni, ad una sadievece identificata dalla stessa mobilita
geografica di persone, merci e dalle capacita ecital di comunicazione che permettono
scambi da un punto all'altro del pianeta in undegistempo brevissinio.

30 v
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1.1 Lo spazio dei luoghi e lo spazio dei flussi

I nuovi sistemi di comunicazione trasformano, came#to, le dimensioni dello spazio e del
tempo. | luoghi sono integrati all'interno di retiperdono il proprio significato culturale storico
e geografico. Spazio e tempo sono in trasformazipaeie (a causa) agli effetti della tecnologia
e dell'informazione e dei processi dovuti al camieato storico generale. Gli spazi urbani si
modificano secondo logiche complesse in quanto wn& sorta di diffusione e concentrazione
dei servizi complessi. | servizi si trovano “sparsul territorio in quanto occupano una parte
consistente dello spazio geografico mentre invésidtano concentrati nella misura in cui i
centri di controllo e potere sono riferibili a poctnodi fondamentali (le gia definite citta
globali). All'interno di questo processo le cittblgali non sono piu un luogo ma si configurano
sempre piu come un processo di trasformazionavatiso il quale la produzione ed il consumo
di servizi sono collegati attraverso una rete dgelwde veicola flussi di informazioni, capitali,
persone, ecc. In questa visione i flussi diminuigc@importanza tra le citta globali e il loro
intorno valorizzando la rete tra citta. | nuoviteiai di comunicazione permettono un distacco tra
lo spazio e le azioni quotidiane come il lavorogpporti umani e i rapporti con le istituzioni. Lo
spazio, in quanto luogo fisico, perde le sue cariatiche in favore della rete che lo circonda.
Questo avviene in contemporanea con l'identificagidi quelle che sono le “megacit’in
cui vive la maggior parte della popolazione moreliathe sono connesse globalmente e
sconnesse localmente, fisicamente e socialifénte

Petti, riferendosi al lavoro di Castells scrive:

“Per Castells lo spazio dei flussi e il frutto dellinnovazioni tecnologiche che hanno
permesso a persone distanti geograficamente digsvelpratiche sociali in comune. La sua
analisi @ incentrata sui flussi immaterialf*

Castells sostiene che la societa dell'informazjae vive all'interno delle citta globali, €
costituita da flussi (di capitale, di informaziommmagini, etc.) che dominano la vita delle

persone (i processi) da diversi punti di vista (ecoico, sociale, etc.), il supporto materiale di

3L Castells M.La nascita della societa in retey. 464.
ivi
% petti A., Arcipelaghi e enclave: architettura dell’ordinamentspaziale contemporaneoyilano,
Mondadori,2007.
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questi processi sara quindi I'insieme degli elemehe sostengono i flussi e che li rendono
materialmente possibili. Viene quindi individuatello spazio dei flussi la nuova forma di
“spazio” relativa ai rapporti sociali che modificala societa in rete. Questo nuovo spazio viene
governato dai flussi che sono delle interazioniligghi fisicamente non contigui occupati dai
diversi attori sociali all'interno delle strutturdi controllo e potere proprie della societa
contemporanea.

Castells descrive lo spazio dei flussi utilizzande strati di supporti materiali, il primo
supporto materiale dello spazio dei flussi €& inltée@ostituito da un circuito di scambi
elettronici, “ossia il complesso tecnologico chebralocia le tecnologie informatiche, le
telecomunicazioni , cosi come i sistemi di traspaat alta velocit®* , queste tecnologie
connettono tra loro “nodi e snodi” organizzati sedom una gerarchia variabile, che coordinano i
diversi elementi delle reti e svolgono funzioniale al loro interno e che fungono da secondo
strato di supporto materiale. Il terzo strato dedjmazio dei flussi riguarda I'organizzazione
spaziale delle élite manageriali dominanti, cherasao le funzioni direzionali intorno alle
quali tale spazio si costruisce, si articola e @gjis

Come si collega a tutto questo lo spazio dei lup@tastells scrive:

“Un luogo e una localita la cui forma, funzione igrsficato sono autosufficienti all’interno
dei limiti della contiguita fisica®®.

“Lo spazio dei luoghi puo essere inteso come spfigico, coinvolge tutti gli spazi tangibili
nei quali noi siamo abituati a svolgere le nostaiphe quotidiane, dal lavoro allo svago, dallo
studio alle relazioni socialCastells afferma che lo spazio dei luoghi puo essgeso coméil
supporto materiale delle pratiche sociali di covidione del tempo®.

Le metropoli e le megacitta in cui, come dettojevia maggior parte della popolazione
mondiale sono il palco in cui si snodano le tensilo spazio dei luoghi e lo spazio dei flussi.
Il palco in cui le due dimensioni si sovrappongofomdono e contrastano nel continuo divenire

urbano®.

% Barberi P.E successo qualcosa alla citpnzelli, Roma,2010.pg 32.

% Castells M., (1996),a nascita della societa in reteniversita Bocconi, Milano, 2002 pg. 485.
ivi pg. 476

%"ivi pg. 473

*ivi. pg 469
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CAPITOLO UNO—LA CITTA GLOBALE

La “citta globale” rappresenta il paradigma di gaesovrapposizione fra i flussi e i luoghi: il
concetto si riferisce infatti all'articolazione gale fra specifici segmenti di diverse metropoli
tra loro collegati elettronicamente per costituinga rete di controllo delle attivita dell’intero
pianeta.

Considerando un altro punto di vista si puo notar@e la vita quotidiana nelle metropoli sia
contraddistinta dall’interazione con sistemi infatii che lavorano all’interno dello spazio dei
flussi: quest'ultimo e radicato nello spazio deodhi, ma nondimeno le due logiche sono
profondamente diverse.

Lo spazio dei flussi viene originato dalla contemm@a dispersione e concertazione dei
servizi avanzati (definiti nellambito dellbiquitous computinghe verra affrontato in seguito)
che creano il nucleo di tutti i servizi economielltbconomia informazionale e si occupano di
generare e gestire la conoscenza ed i flussi dirimdzioné®. Partendo quindi dal presupposto
che i processi che dominano la nostra vita siapeessi dai flussi, il supporto materiale su cui si
basano sara proprio I'insieme degli elementi chppsttano tali flussi.

Vien da sé che i processi di innovazione, presciddedalla loro natura, sono strettamente
dipendenti dal luogo in cui avvengono. Un luogo zsgla denso di innovatori, culturali e
tecnologici, sara ovviamente piu disposto e apatiadozione delle innovazioni e avra necessita

di un tempo infinitamente minore per far si chesgeaiventino parte integrante del territorio.

3 castells M. 2006.
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2 Le Smart City

2.1 Premessa

Quella in cui viviamo €& un’epoca di grandi cambiathes rivoluzioni; il processo di
globalizzazione, come accennato nel primo capitadofinito con il coinvolgere e “travolgere”
ogni aspetto dell’'esistenza dell'individuo socidleitto questo non poteva non interessare anche
lo spazio in cui lo stesso individuo sociale vile:citta, che cambia, in ogni suo aspetto e,
sempre piud, si avvicina alle esigenze degli indivgbciali. Ci si spinge ad affermare che diventa
“intelligente”.

Cio che la rende tale € la tecnologia, che perVad®iente urbano offrendo nuovi servizi e
possibilita agli utenti/cittadini.

Matrtinelli a tal proposito:

“ (...) Noi ci ostiniamo comunque a ritenere che lantdogia si ponga come elemento
fondante del divenire urbah®.

E ancora Sjoberg:

“La tecnologia € un termine che si riferisce - dltmti di energia, agli attrezzi e alle
conoscenze connesse con l'uso sia degli attrezzdelle fonti di energia per la produzione di
beni e servizi — ed ¢ il risultato di processi gnatl che si svolgono sul versante teorico e
pratico, su quello della scienza e della tecnica lpecreazione di prodotti lavorati in ordine ai
quali si ammette la preminenza dei processi di jgeas*’. Secondo Gian Franco Eliale®
innovazioni tecnologiche modificano i rapporti tg uomini e le cose, influenzando i modelli
architettonici ed urbanistici, ma anche i componenti individuali e di gruppo, le
organizzazioni sociali, i modelli culturali. In p@golare, dalle invenzioni e dalle scoperte della
tecnologia derivano le nuove forme urbane (...) exdjui nuovi modi di vivere, di lavorare e di
convivere al loro internb*?.

Nelle diverse situazioni storiche e geografiche,tathpo e di luogo, il rapporto che si

stabilisce tra tecnologia, spazio e societa assumpeso diverso. Elia ritiene che la relazione tra

40 Martinelli F. (a cura di)lLa cittd, i classici della sociologjg. 202.
“! Sjoberg G.The Preindustrial CityThe Free Press of Glencoe, lllinois, 1960, pB. 7-
2 Elia G. F.,Tecnologia, Spazio, Sociefulzoni Editore, Roma, 1996 p. 20.
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questi tre elementi possa essere rappresentadaeatio un grafo fortemente connesso i cui archi
congiungono i tre nodi (figura 1).

La tecnologia di cui si parla & quella definita tposlustriale dallo stesso Elia e altresi
chiamata ICT (Information & Communication Technaglng

T
T= Tecnologia .

So= societa 1 /
Sp= spazio ; {

So " Sp

Figura 1 — Grafo di connessione tra gli elementi Temlogia, Spazio, Societa

Sempre secondo lo studioso le innovazioni tecnolegmodificano notevolmente i rapporti
tra gli uomini e le cose, influenzando i modellbanistici ma anche i comportamenti individuali
e di gruppo. Dalle innovazioni tecnologiche deriwda nuove forme urbane e quindi i nuovi
modi di vivere, lavorare e convivere. |l rappolta tecnologia spazio e societa si rileva quindi
difficilmente comprensibile se non studiato ed enzalko in maniera multidisciplinare.

La tecnologia, come si pud notare nella sua stonia, i maggiori avanzamenti in
corrispondenza della scoperta di nuove forme drgimee nuovi materiale, ecco perché lo
sviluppo tecnologico segue le fasi della societdustriale: pre, industriale e post. In
corrispondenza di questi periodi corrispondono angtutamenti radicali nell’organizzazione
sociale dello spazio urbano e altrettanti tipi dtac La tecnologia condiziona le forme e le
strutture della citta preindustriale, produce cam@nti veloci e travolgenti nella citta

industriale, accelera il ritmo dei processi innowatinfluenza I'ambiente e il territorio,
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introducendo anche nuove forme spaziali. Questindisne e chiaramente esemplificativa che
consente di mettere in relazione il progresso tegiwo con quello urbano.

La citta post-industriale con le sue nuove fontiediergia, materiali, sistemi produttivi e
distributivi, si trova esposta ad una serie diesnldzioni connesse con i movimenti dell’'uomo
nello spazio, contemporaneamente linformaticee enliove tecnologie della comunicazione
potenziano i servizi esistenti e ne permettonadazioni di nuovi. Elia in merito:

“Le applicazioni della tecnologia influenzano sempyli spazi di vita, di movimento e di
relazione. Ma di fronte ad innovazioni sofisticatdme quelle post-industriali questi
condizionamenti risultano piu immediati ed evideirti motli casi il tradizionale “spazio dei

luoghi” lascia il posto a un ben diverso e pil insivo “spazio di comunicazion&®

Le numerose innovazioni tecnologiche si rapportana l'utenza finale in due modi
principali, i servizi offertii e I'interazione conservizi e dispositivi. Per quanto concerne i
servizi saranno oggetto di discussione del prosiegel lavoro, all'interno del prossimo
paragrafo sard affrontato il tema dei nuovi dispase delle relative nuove modalita di
interazione.

Nel prossimo paragrafo sara presentata I'evoluzideke mondo del computing e del

rapporto uomo/macchina che ha visto la nascitaidvnparadigmi di interazione.

“3Elia G. F.,Tecnologia, Spazio, Societa, pp. 26.
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2.2 L’evoluzione del computing

“In a general way, we can define computing to meay goal-oriented activity requiring,
benefiting from, or creating computers. Thus, cotimguincludes designing and building
hardware and software systems for a wide rangeuopgses; processing, structuring, and
managing various kinds of information; doing scikntstudies using computers; making
computer systems behave intelligently; creating asidg communications and entertainment
media; finding and gathering information relevaatany particular purpose, and so on. The

list is virtually endless, and the possibilitiesamst™*.

| sistemi per comunicare ed elaborare le informaizivanno subito dal 1950 ad oggi
profonde trasformazioni ed evoluzioni. Il processiomodifica e di crescita di cui siamo
testimoni ha attraversato delle fasi distinte (fig). che si differenziano tra loro per il rapporto
uomo/computer. La prima fase, che collochiamo rfed&ia temporale che va dal 1940 al 1980,
e definita come quella dehainframe computingNel mondo esistevano pochissimi computer
utilizzabili da pochi e specializzati esperti, Elazione uomo/computer “era caratterizzata da
rapporto molte persone per pochi computer”

La seconda fase, che si sviluppa dal 1980 al 208@¢ cambiare nettamente la relazione
uomo/computer, infatti si giunge al rapporto 1:lile&o cambiamento sostanziale e stato reso
possibile dalla riduzione drastica dei prezzi perdesso alle tecnologie e dalla semplificazione
dell'utilizzo di quello che viene definito “persaincomputer” o, pit comunemente, pc.

Ai giorni nostri ci troviamo nella terza fase, daetlel “one person, many computer”, in cui
una consistente quantita di persone € in posseds® la possibilita di utilizzare uno o piu
dispositivi “smart *®. Questa fase & definita come quella dabftuitous computirig Tuttavia,
prima di darne una definizione precisa, € necessiglineare i contorni di questo concetto e

delle nuove modalita di computing che si sono désgonibili negli ultimi anni.

* The Joint Task Force for Computing Curricula 2006mputing Curricula 2005: The Overview Report.

> Marinelli A., Connessioni, Nuovi media nuove relazioni sochllano, 2004, p.82.

“ Dispositivi portatili dotati di una buona capacitacalcolo; in generale I'aggettivo si riferisceqaalsiasi
oggetto che sia dotato di capacita di comunicazione
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O O on
g Y= Yoo "]
o ©U i

One computer, many people One person, one computer One person, many computers

Figura 2 - Le tre fasi del computing

221 | modelli di “distributed computing”

L’'ubiquitous computing rientra nella macro categodel ‘distributed computinigche puo
essere definito come quell’ambiente tecnologicounvi € la presenza di numerose componenti
su diversi computer connesse attraverso infrasteuti reté’.

L’evoluzione del distributed computing ha fatto e diversi sistemi di calcolo si
sviluppassero con delle caratteristiche specifichgate sui diversi aspetti dell'interazione, dei
device utilizzati o dell’estensione geografica prasconsiderazione.

Kleinrock™®

, pioniere del concetto di nomadic computing, siupa all’interno del suo studio
di descrivere le caratteristiche riferibili ai dositivi che permettono di implementare le diverse
forme di computing prese in esame in questo lavbrdue concetti chiave a cui facciamo
riferimento sonalevicee embeddedness

Con devicesi intende qualsiasi dispositivo che pud accedénena rete o interagire con essa.
In base alle capacita di mobilita, i device si possdividere in fissi e mobili. | dispositivi fissi
solitamente hanno ottime capacita di calcolo e smmo destinati all’'uso in mobilita; di contro,
un dispositivo mobile ha risorse limitate sia imnteni di dimensioni che in termini di durata

della batteria, il che implica la sua limitata disponibilita nel temp®i noti che questa

4" Mascolo, Capra, EmmericMobile Computing MiddlewareDept. Of computer Science, University College
London. 2002.

“8 K leinrock L., An Internet vision: the invisibleaal infrastructureAd Hoc Networks Journal, Vol. 1, No. 1,
pp. 3-11, Luglio 2003.
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definizione nell'ultimo periodo si sta pian pianoodificando grazie al notevole progresso
tecnologico in termini di gestione delle batterigi efficienza energetica.

Il concetto di embeddedness definisce il grado mdcHicita del compito per cui viene
progettato un device. In base a questo criterimssipile distinguere tra dispositigieneral-
purpose progettati per rispondere a compiti d’'uso genéRersonal Digital Assistant, PC, ecc)
e special-purposgeprogettati per rispondere a richieste specifichierocontrollori, sensori).

In base alle caratteristiche di mobilitd ed embedsd fin qui analizzate, i sistemi distribuiti
possono essere classificati in sistemi di:

» Traditional distributed computing;

e Ad Hoc mobile computing;

* Nomadic computing;

* Pervasive computing;

* Ubiquitous computing.

I traditional distributed computing € un modellongposto da device fissi e general-purpose
che comunicano attraverso una rete, e le applioegano generalmente attive per lunghi periodi
di tempo.

Il modello ad hoc mobile computing e invece conpata dispositivi mobili, solitamente
general-purposeconnessi tra di loro attraverso una rete norafesde applicazioni hanno un
ambiente d’'uso fortemente dinamico. Lo scenariea@’classico € quello di una scrivania su cui
diversi device comunicano fra loro allo scopo djgiangere un obiettivo definito..

Il nomadic computing e descritto come un modellcainputazione in cui le risorse sono
distribuite le cui comunicazioni sono effettuatdraterso infrastrutture di rete fortemente
eterogenee. Queste sono composte da una o pilwneliess collegate fra loro da una

infrastruttura fissa, che forniscono accesso gasigivi mobili.
“We are in the midst of some revolutionary changesthe field of computer-

communications [...]. One of these changes has towdb nomadic computing and

communications. Nomadicity refers to the systenp@aimeeded to provide a rich set of
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capabilities and services to the nomad as he mifvees place to place in a transparent and

convenient forrif*,

Grazie alle sue caratteristiche, l'infrastruttutia &#ase di un sistema di nomadic computing
permette di eseguire una serie di azioni, traatalizzare gli utenti, mettere loro a disposizione
il normale ambiente di lavoro, salvare le sessittavoro quando ci si sposta da un device ad un
altro e adattarsi in maniera quanto piu traspareossibile per I'utente alle applicazioni e al
device utilizzato.

Vista la somiglianza fra le caratteristiche, e pmbs affermare che nomadie ad hoc
computingpossono configurarsi come due forme diverse dete&tbo piu generale di mobile
computing.

Quanto si utilizza invece il termine pervasive comipg, a differenza dei due sistemi appena
citati, ci si riferisce a un sistema distribuitonggosto da un insieme di dispositivi fisgpecial-
purpose(es. sensori) connessi tra loro. Con il terminevggve computing’intende inoltre la
diffusione di tutti i dispositivi definiti “intellgenti”, spesso trasparenti all’'utente o al sisteima
ne fa uso, il cui uso semplifica lo svolgimento aemrmali compiti di tutti i giorni. Tali
dispositivi sono progettati per estendere detertairggoplicazioni alla vita quotidiana e sono
molto spesso incorporati nellambiente in cui opera(sensori di posizione, sensori di
luminosita, ecc.).

Secondo Bick e Kummgt il pervasive computing, rispetto al mobile compgti pone
maggiormente I'accento sulle proprieta software s#Vizio piuttosto che sulle qualita fisiche
del device, tra cui il peso, le dimensioni e atiaeatteristiche fisiche del dispositivo. Le propaie
salienti del pervasive computing possono esseriedessritte:

- Ubiquo: presente in maniera diffusa e con iderdispetto;

- Interattivo: il controllo avviene attraverso intacte utente multi-modali;

49 Kleinrock L., Nomadic Computing: An OpportunjtyComputer Communication Rev., vol. 25,no. 1,
Gennaio1995.

%0 Bick,M.., and Kummer, T.Ambient Intelligence and Ubiquitous Computitig Kinshuk; J. M. Pawlowski:
D. Sampson (Eds.Handbook on Information Technologies for Educat@ma Training, International Handbooks
on Information Systems. 2ufl. , 2008 pp. 79-100.
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- Interoperabile: tratta di dispositivi “plug andap! facilmente integrabili all’interno di
una rete;
- Distribuito:permette I'accesso simultaneo alle nggg incluse le basi di dati (i database) e
i dispositivi (le unitd) per processarli;
- Scalabile:adeguamento delle risorse al caricotaftetli lavoro.
In ultima analisi, con ubiquitous computing si imde un sistema costituito da un insieme di
dispositivi mobili, per la maggior partepecial-purpose,connessi tra di loro attraverso

collegamenti intermittenti e le cui applicazionv@no in un contesto tipicamente dinamico.

embeddedness
'y
4 B 3 ) ‘ublqunous
o g_._h pervasive
T o= .
&3
ad hoc
homadic
-
588
53 traditional
AT - o
maobility
>
Fixed device and mobile device and
permanent connection intermittent conneaction

Figura 3 - Rappresentazione delle forme di distribted computing®*

Lo schema in figura tre rappresenta la tassondmiagui esposta. Lamobility viene
determinata in funzione della mobilita dei dispesitdel tipo di connessione e del contesto di
utilizzo.

Quando il grado di mobilita e d@mbeddednesaumenta, diventa necessario fornire alle
applicazioni di questi ambienti soluzioni efficgm@r consentire agli utenti I'utilizzo dei servizi
offerti dal’ambiente e dai dispositivi in esso geati.

L’elevato livello diembeddednesmplica la poverta di risorse: non si puo pensategtio
sviluppo di applicazioni/soluzioni che introducoma carico computazionale “pesante”, in

guanto la presenza di dispositivi “leggeri” risultasere la caratteristica tipica degli ambienti

*! Rielaborazione: Lyytinen, Yodssues and challenges in Ubiquitous Computi@gmmunication of ACM.
2002.

36



CapPiITOLO DUE—LE SMART CITY

considerati; I'elevata mobilita dei dispositivi purdplicare che un servizio o un’applicazione
possa non essere disponibile in un determinato mwnper mancanza momentanea di rete o per

unintra-system handover

In conclusione, analizzando le tre fasi del comquu# possibile notare alcuni cambiamenti
nelle seguenti caratteristiche:

* Dimensione Fisica: dal mainframe agli smartphodésposizione di qualsiasi utente;

* Capacita di calcolo: 'aumento della potenza dicoll permette una maggiore
disponibilita di applicazioni sempre piu complesse;

* Mobilita: le ridotte dimensioni dei dispositivi @eo i presupposti per un utilizzo in
mobilita;

* Interazione uomo-macchina: la possibilita di ugéize in maniera “personale” i
dispositivi ha fatto si che anche le interfacce canl'utente deve dialogare abbiano
subito un cambiamento radicale. L'utente puo infgestire e personalizzare |l

dispositivo sulla base delle proprie, specificlegenze.

2.2.2 Ubiquitous Computing

Il termine “Ubiquitous Computing” venne coniato gpuenibilmente nel 1988 da Mark Weiser
durante una lezione tenuta allo Xerox PARC, Palto AResearch Center, in California.
L’intuizione del ricercatore ha gettato le fondama@eper una disciplina di studio alla base di tutti
I modelli tecnologici utilizzati nell’attuale pedo storico. La teoria di Weiser si fonda sulla
certezza che le tecnologie possano integrarsi iniarea cosi profonda con I'ambiente in cui
'uomo e immerso da diventare indistinguibili des@sLo stesso Weiser definiva nel 1994 in

maniera sorprendentemente delineata il concetto:
“Ubiquitous computing names the third wave in cotimy just now beginning. First were

mainframes, each shared by lots of people. Now ree@rathe personal computing era, person

and machine staring uneasily at each other acrdss tesktop. Next comes ubiquitous
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computing, or the age of calm technology, whenrteldgy recedes into the background of our

lives”>?,

Come messo in luce dalla definizione di Weiser,skenario proposto dalibiquitous
computingé contraddistinto da una computazione altamentanuita e disaggregata: gli utenti
non sono piu solo ed esclusivamente seduti ad ar@asia davanti ad uno schermo, ma
diventano essi stessi mobili e, contemporaneamergervizi a cui accedono sono frutto di
componenti distribuite e diverse che collaboraroldro. Il computer scompare e pervade ogni
oggetto che ci circonda. Apparecchiature di qusistgpo diventano “intelligenti” (smart),
dialogano con l'utente e fra loro, senza intereegccessivamente con I'ambiente in cui sono
inserite.

Nel 1991 Weiser e il suo gruppo di ricerca credevahe il concetto di Ubiquitous
Computing sarebbe gradualmente emerso come matiettamputazione dominante nel giro di
circa 20 anni; inoltre, secondo i ricercatori, ibdello proposto non avrebbe modificato il
rapporto uomo-tecnologia, ma ne avrebbe soltargoasto gli elementi distinguibili rendendoli
trasparenti.

Un’altra definizione del concetto di ubiquitous qauing si puo ritrovare nel lavoro di Bolter

e Grusin:

“[...]JL’'ubiquitous computing offre invece agli utentin mondo nel quale tutto diventa

medium. Dal momento che ogni cosa € o contienestinmento computerizzatt.

In un contesto come quello appena delineato, Issweai servizi & possibile anche attraverso
dispositivi di uso quotidiano (ad esempio cellulariTablet). La rete crea la base per la

costruzione di applicazioni che, staccandosi dahgigma di staticita, sono costituite da piu

2\Weiser, M., The computer for the entury Scientific American1991

Trad: “Ubiquitous computing € il nome della terzadata nellinformatica che sta appena iniziandd'itio
c’erano i mainframe, ciascuno condiviso da piu pees Adesso siamo nell’era dei personal computesmio e la
macchina che si fissano con difficolta attraversodesktop. La prossima € 'ubiquitous computingeoal della
tecnologia silenziosa, quando la tecnologia simade nello sfondo delle nostre vite.

%3 Bolter J. D., Grusin RRemediation, Competizione e integrazione tra meeéhi e nuoviprefazione e cura
di Alberto Marinelli, Guerini Studio, Milano, 2002.
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moduli distribuiti in diversi punti della rete. esvizi offerti possono quindi cambiare a seconda
del luogo in cui ci si trova: pertanto le applicazi devono potersi adattare a differenti scenari
d’uso.
Riassumendo, le caratteristiche che deve possadaistema dibiquitous computingono:
* trasparenza nell’interazionmieraction trasparengy
e conoscenza del contestm(itext awarene¥s

e cattura automatica delle esperienaetomated capture of experienges

L™interaction transparency” definisce le caratteristiche che l'interazione wvemacchina
deve avere in ambiente mobile. L'interazione sujdesamplice uso di mouse e tastiera e utilizza
interfacce non convenzionali in modo da aiutaréehite a utilizzare i servizi in maniera piu
intuitiva. Nascono quindi strumenti in grado diomoscere la scrittura, i gesti e la voce.

La “conoscenza del contesto” permette all’applicaei di sapere dove, quando e perché
un’azione e stata intrapresa e di utilizzare questagoscenza pregressa per completare nuovi
compiti.

Con il termine “cattura automatica delle esperiémszalefinisce la capacita di un dispositivo
di memorizzare, gestire e rivedere le esperiengeachadono durante il suo utilizzo. | dispositivi
hanno la possibilita di memorizzare un grande nonagrinformazioni, immagini e commenti
che possono essere riutilizzati in momenti suceessi

| nuovi sistemi di elaborazione dell'informazionens caratterizzati da un grado di mobilita,
dinamicita e flessibilita sempre maggiore: I'indiudb ha sempre piu il bisogno di spostarsi
portando con seé tutti gli strumenti che la tecn@aogffre a supporto del suo lavoro o dei suoi
passatempi. In questi movimenti, il contesto vamidgermini di risorse e condizioni: i nostri
dispositivi sono veramente utili solo se sufficeanente flessibili da adattarsi a questa
dinamicita. La specializzazione delle competennelegpossibile I'integrazione della tecnologia
negli ambienti di tutti i giorni (la casa in priniwogo) cosi da riuscire a superare la “diffidenza”
della fascia di popolazione piu restia all'innoa.

Partendo da questi presupposti risulta evidenteedboontesto d’uso rappresenti un elemento

fondamentale in tutte le situazioni in cui gli uiesono mobili e i servizi si differenziano in
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funzione dello scenario. La possibilita di locaéirz un utente, sfruttando la connettivita del suo
smartphone, € un aspetto e un presupposto fondaleger consentire all’'utente I'accesso alle
informazioni rilevanti in una data posizione e maoioe

In questo senso possiamo affermare che uno dei dumdrza dei dispositivi mobili € il
cosiddetto “fattore kairos”, ossiail ‘momento pitl indicato per comunicare un messaggio
Nella mitologia greca Kairos era il figlio di Zeesl dio del momento favorevole. La tecnologia
mobile rende piu semplice la possibilita di interiwve al momento migliore per “persuadere”
I'utente, essendo concepita per muoversi insiemesad.

Prendendo sempre in considerazione quelle che Isopotenzialita dei dispositivi mobili si
puo aggiungere il principio della “comodita”. Lagsibilita di fornire all’'utente, in qualsiasi
zona esso si trovi, informazioni, notizie, comuaioai direttamente sul suo dispositivo mobile
rende piu facile I'approccio con l'utente stessa.rhancanza di difficolta nel reperire cio che
cerca soddisfa l'utente e consente alla tecnoldiggssere piu pervasiva di quanto gia non lo sia.
Questo concetto dovra pero essere accompagnapoimizpio della “semplicita mobile”.

Un’applicazione interattiva che dovra essere aita su di un dispositivo portatile (con tutte
le limitazioni che comporta, riferite soprattuttieadimensioni di schermo e tastiera) avra
bisogno di essere quanto piu intuitiva e usabilssiile. Diversamente, I'utente che si trova
davanti a delle difficolta d’uso preferira non izilarla piuttosto che dover perdere troppo tempo.

Le applicazioni necessarie per supportare questgenasigenze non sono, da un punto di
vista architetturale, monolitiche, bensi costitwilemoduli distribuiti su diversi nodi della rete.
servizi offerti possono inoltre cambiare a secodeladuogo in cui ci si trova: in questo modo le
applicazioni si adattano a differenti scenari dliz#o. Le applicazioni devono quindi essere in
grado di cercare dinamicamente i servizi e adatsansiovi ambienti.

Ogqi le applicazioni dell'ubiquitous computing, reltad essere presenti nelle abitazioni, negli
uffici ed anche sul corpo degli utenti, sono alsé di quelle che oggi sono definite le citta
intelligenti (Smart City). Nel capitolo si tentedafornire una visione completa dell’argomento;

partendo dalle possibili definizioni e dalla dissiesie in atto, fornendo una serie di case studies

** Fogg B. J.Tecnologie della persuasione. Un’introduzione aliptologia, la disciplina che studia I'uso dei
computer per influenzare idee e comportameXgipgeo, Milano,.2005.
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di diverso tipo e infine presentando una breve man@a su come l'argomento e affrontato

dalla Comunita Europea e da due multinazionaliid@rmatica.
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2.2 Smart City, le possibili definizioni

L'utilizzo del termine Smart City € oggi abusato mhrte di giornalisti, ricercatori e politici,
come se ogni intervento, tecnologico o meno, cledfsitua all’interno di un territorio urbano lo
trasformi in smart.

In realtd, come si vedra anche in seguito, I'etich&mart City non dipende essenzialmente
da fattori tecnologici ma anche da interventi ecoioo-sociali che impattano in generale sul
territorio urbano.

Stabilire il significato di Smart City € una sfigeer numerosi ricercatori e studiosi, le
definizioni perd sono spesso relative e influenzd#d’estrazione scientifica di chi le pronuncia
o dalle proprie esperienze personali. Nello spExifle definizioni fornite dalla componente
politica della societa tendono spesso ad aumeqtarkedistacco fra la realta e 'immaginazione
creando poi incomprensioni fra quali siano le défeze tra una vera Smart City e una citta a cui
e semplicemente applicata una etichetta. “Quali&, cfier definizione non vorrebbe essere
intelligente, creativa e culturale’®”

Un approccio interessante alla definizione di Sn@ity viene fornito da Komning8 che
delinea quattro possibili significati:

e il primo si riferisce alla disponibilita di un granumero di apparati elettronici e
applicazioni digitali per la comunita e la cittéecdovrebbero servire per con-fondere
il termine smart con le idee circa il ciberspaziogdigitale, I'informazione e la
conoscenza della citta;

» il secondo significato € l'utilizzo delle tecnolegper una reale trasformazione della
vita e del lavoro all'interno del territorio in coperano. Ci si riferisce quindi ad una
ricaduta diretta della tecnologia sull’'utente desglie attivita quotidiane prendendo in
esame le necessita reali e non le definizioni tjobie”;

» il terzo significato di cittd intelligente risiedeel modo con cui l'informazione

integrata e le tecnologie della comunicazione, endditta, uniscano insieme le

> Hollands, R. G,.Will the real smart city please standip?, City, 2008, 12:3, 303-320
*% Komninos. N. , Intelligent Citiednnovation, Knowledge Systems and Digital Spa2662, London: Spon
Press.pg 54.
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tecnologie dell'informazione e le persone per faedfinnovazione, I'apprendimento,
la conoscenza e la risoluzione dei problemi;
* nel quarto una Smart City e un territorio dovedenblogie e le persone si muovono

insieme per migliorare i processi di innovaziondpdmazione e di conoscenza.

“Smart cities(...)...territories with high capacity tearning and innovation, which is
built-in the creativity of their population, @l institutions of knowledge creation,
and their digital infra- structure for communitan and knowledge management”.

(Komninos§".

L’elemento chiave che risalta nella letteraturatieh alle citta intelligenti e I'utilizzo delle
reti ed infrastrutture per migliorare I'efficienzzconomico-politica e supportare lo sviluppo
sociale, culturale e urbano. La gamma di infragirat previste € molto vasta e spazia dai
trasporti, ai servizi alle imprese, agli alloggaaina serie di servizi pubblici e privati. Sono le
tecnologie dell'informazione e della comunicaziockee sottintendono la totalita di queste
infrastrutture, che sono anche alla base dell'die8mart City. Come sostiene S. Grah3rte
tecnologie dell'informazione sono uno dei princidattori economici di guida in un ambiente
contraddistinto da numerosi effetti sociali e sphzcome le citta e le regioni urbane. Una citta
intelligente sembra essere quindi, per definiziamg “citta cablata”, anche se questo non puo
essere |'unico criterio di categorizzazione demiee.

Il punto in comune delle citta definite o auto-dég intelligenti e che tutte hanno abbracciato
la teoria secondo la quale I'impianto e la gesti@henuove tecnologie dell'informazione
equivalgono alla riqualificazione urbana.

Un altro elemento che tende a caratterizzare nmtta intelligenti e la certezza che le
imprese possano essere il motore principale deiloppo urbano.

L’esempio di alcune citta intelligenti come Edmamtan Canada, o San Diego, ci mostra

come una Smart City sia caratterizzata da una gie@onomia in cui sono proprio le imprese a

> |bidem
8 Graham, S. Bridging urban digital divides: urban polarisatiomnd information and communication
technologies2002, Urban Studies 39(1), pp. 33-56.
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volersi localizzare ed espandere. Il settore texgiod € focalizzato sullo sviluppo delle
tecnologie dell'informazione, sulle industrie biotelogiche e sulle telecomunicazioni avanzate.

Qui I'elemento “Smart” si esprime in termini di lsss attraverso piccole e medie imprese e
in termini di linguaggi economici di cooperazioneansultazione con I'amministrazione locale
(grazie a partnership fra pubblici e privati) eetenunita, senza cadere in un potenziale conflitto
di interessi e contraddizioni.

C’e anche un altro legame che congiunge lo svilupgmano guidato dall’economia, la
tecnologia e I'evoluzione del ruolo e della fun®odell’autorita urbana: la capacita degli enti
locali di porsi come stimolo civico atto a favorilf@mprenditorialita urbana attraverso
partnership fra pubblico e privato e il trasferiteedelle conoscenze tramite istituzioni ad alto
grado d’istruzione. Il tutto in linea con le coabai in crescita, i regimi urbani ed il marketing
della citta.

Naturalmente esistono anche altri modelli di e-go&aace piu diretti alla cooperazione intra-
citta, mentre altri si appoggiano all’apprendimestiiale, all'inclusione e alla comunita di
sviluppo. Ad esempio, rispetto all’e-governance-ufopean Digital Cities (EDC) €& un
programma iniziato nel 1996 per condividere inforioai e pratiche di governo locale fra citta
europee attraverso la comunione di portali interoebiettivo raggiunto € la garanzia di accesso
universale alle tecnologie dell'informazione e &atpcipazione alla societa della conoscenza.

Komninos nel 2002 descrive le comunita intelligerttime caratterizzate da imprese, governi
e cittadini che utilizzano in modo innovativo lanelogia per trasformare le proprie vite e le
proprie attivitd®. Roy”® nel 2001 le descrive come un approccio globale gietare intere
comunita ad andare online per connettersi alle amstrézioni locali, alle scuole, alle imprese,
ai cittadini e ai servizi sociali al fine di creapecifici servizi per soddisfare gli obiettivi kce
contribuire al progresso collettivo delle competeralelle capacita della comunita. La questione
fondamentale sollevata da tali iniziative interesisa il modo con cui bilanciare efficacemente le
esigenze della comunita con quelle del governoléoeda bisogni dell’economia, in particolare

delle imprese.

%9 Komninos. N., Intelligent Citiesnnovation, Knowledge Systems and Digital Spa2é62, London: Spon
Press.pg 89.

% Roy, Making Sense of Smart Communities A review of oumesearch on Smart Communitigsesentation
to the Smart City Summit, Ottawa, April 24, 2002.
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Molti sostenitori della creativitd urbana hannotalateato la dimensione sociale e umana
della citta connessa all'aspetto tecnologico postionucleo del discorso. Inoltre, € stata spesso
focalizzata I'attenzione su come alcune cultureralitive (sub-culture, contro culture) possano
aiutare ad alimentare la crescita urbana, piu delf@ese contraddistinte da nuove tecnologie.
Quest’enfasi piu umanistica, nella quale rientratemi sulle comunita intelligenti, I'importanza
della tendenza sociale, I'educazione e il capsaleiale € necessaria per lo sviluppo di una citta
intelligente. Le comunita intelligenti hanno initbaa imparare, ad adattarsi e ad innovarsi:
analogamente il ruolo del capitale sociale & difinome la costruzione di relazioni sociali e di
reti di fiducia e di reciprocita, necessarie penecolgere tutte le parti interessate a partecigare
ad impegnarsi nello sviluppo di una citta intelfigee La tecnologia deve essere utilizzabile e
comprensibile da tutta la comunita, quindi € nemgsgpossedere le competenze fondamentali
per I'utilizzo delle tecnologie dell’informazione.

Per essere intelligenti, le citta devono affront@nehe i problemi della sostenibilita sociale e
ambientale. La prima, la sostenibilitd sociale, liog la coesione sociale e il senso di
appartenenza, mentre la seconda, la sostenibilithiemtale, si riferisce all’ecologia e alle
implicazioni “verdi” della crescita e dello sviluppurbano.

Per quanto riguarda il primo tipo, € possibile affare che alcune Smart City, per essere tali,
debbano essere inclusive e non é sufficiente essemelogiche: le partnership della comunita
locali sono i legami che tengono salde le comuniglligenti.

Per quanto riguarda il secondo tipo di sostenéifitentre le citta rappresentano in primis i
motori della crescita economica, sono anche i pgirandi consumatori delle risorse economiche
e i principali produttori di rifiuti ambientali. P@sempio, si stima che le aree urbane consumino
circa il 75% delle risorse mondiali, dove I'80%appresentato da combustibili fossili, che sono
la percentuale maggiore di rifiuti prodotta.

Le citta autodesignatesi intelligenti rappresentarh conseguenza, un progetto
contraddistinto da accentuazioni differenti ed riptetazioni eterogenee e si puo, infine,
aggiungere che non tutti gli elementi sopra citatnno la stessa preponderanza o importanza

nell’intero discorso di etichettatura delle cittéelligenti.
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2.2.1 Will the real Smart City really grow up

Nel 2008 Robert G. Hollands pubblica un interessamticolo in cui non solo lamenta una
mancanza di precisione nella definizione del cdocdt smart city, ma mette in guardia la
comunita scientifica dall'utilizzo improprio delliehetta stessa, evidenziando come essa
implicitamente riveli e nasconda determinati cotiadte non necessariamente sono riscontrabili
nelle citta che si autodefiniscono “intelligenti &mar). Obiettivo dell’autore e quello di
avviare un dibattito critico attorno ad alcuni deagpetti maggiormente retorici in riferimento al
tema delle Smart City. A supporto di tale crititigllands fa riferimento al concetto di “citta
imprenditoriale” entrepreneurial city, cosi come definito da Bob Jes&bpsplicitando in che
senso le Smart City possano essere viste comeanizionehi-techdella citta imprenditoriale.

Il lavoro di Hollands prende il via dall’amgldi alcuni esempi di citta definitesi “smart’Ine
corso degli ultimi anni. Tra queste San Diego, m&fi“City of the Future” grazie all'utilizzo di
tecnologie ICT, Ottawa, la “Smart Capital” del Cdaanelllambito dell'iniziativa “Smart
Communities” finanziata dalla Industry Canada, Saatpton, Singapore, Bangalore e Brisbane,
solo per citarne alcune. La presenza di un numerwsiderevole di citta che hanno avviato
iniziative definite (spesso anche in maniera adtoemziale) “smart” € in linea con quanto
suggerito nel 1997 dal Forum mondiale sulle Smast @Vorld Forum on Smart Cities), con la
previsione di circa 50.000 citta che avrebbero aeviiniziative “intelligenti” nel corso dei
successivi 10 anni. Hollands sostiene che, mendrevid che I'IT e le industrie creative abbiano
trasformato moltissime aree urbane dal punto davésonomico, sociale e spazfad'utilizzo
del termine Smart City per caratterizzare quesdsfarmazioni rischia di creare definizioni
improprie riguardo questa trasformazione, minimza allo stesso tempo alcune questioni di
fondo e criticita inerenti il processo definitorgtesso. Secondo l'autore, parte del problema
riguarda la maniera in cui e la varieta di modi gedli il termine “smart” viene utilizzato. Ad

esempio, mentre l'aggettivo “smart” implica chiaemte un qualche tipo di innovazione

®1 Jessop, B. ,'The entrepreneurial city: re-imagjrcalities, redesigning economic governance or

restructuring capital’, in N. Jewson and S. Mc@®@refeds.) Transforming Cities, 28—41. London: Renge,
2002

%2 Graham, S. and Marvin, Splintering Urbanism: Networked Infrastructures clieological Mobilities and
the Urban ConditionLondon: Routledge.Florida, Rhe Rise of the Creative Class: and How it's Transing
Work, Leisure, Community and Everyday LiMew York, Basic Books, 2002.

46



CapPiITOLO DUE—LE SMART CITY

tecnologica positiva e di cambiamento basato dii¥mo delle ICT (e in questo senso il termine
smart puO essere sostituito con gli analoghi “wiretdigital”, “telecommunications”,
“informational”, “intelligent”), esso e stato a Vel utilizzato, non senza problemi, anche in
relazione all’e-governang® al social learnint, nonché rispetto a questioni legate alla crescita
urbana ed alla sostenibilita sociale ed ambiefraldltra confusione terminologica nasce,
secondo Hollands, intorno al legame tra IT, conoaaed industrie culturalmente creative (arte,
media, cultura), come verra approfondito in sequito

La confusione rispetto alla definizione di SmartyQiorta ad alcune assunzioni implicite e ad
una tendenza auto-definitoria (qualsiasi citta @lbe potersi definire “smart” o “intelligente”)
che lautore intende mettere in evidenza attravemstanalisi critica rispetto all'utilizzo
dell’'etichetta Smart City. L'obiettivo non e quelldi fornire una definizione piu chiara e
verificabile a livello empirico di che cosa siajamente, una “citta intelligente”, e nemmeno di
provare empiricamente I'esistenza o meno di Smayt €il loro grado di “smartness”, quanto
quello di concentrarsi sul processo definitorics@) mettendo in luce e criticando le assunzioni

implicite che si nascondono dietro I'utilizzo delichetta stessa.
2.2.1.1 Difficolta di definizione

Nell’ambito dei moderni contesti urbani, siamo @oaamente bombardati da termini come
“smart”, “intelligent”, “innovative”, “wired”, “digtal”, “creative”, “cultural”, i quali mettono
insieme trasformazioni tecnologiche con cambiameotinomici, politici e sociali. Una prima
difficolta nella definizione del concetto di Sm&ity riguarda quindi la separazione concettuale
di questi termini, riferiti di volta in volta a ctesti ed ambiti completamente diversi tra loro
(tecnologico, economico, sociale). Un secondo mlal riguarda I'utilizzo del termine “smart”

%3 Eurocities,Knowledge Society, ex-http:// www.elities.org, ora http:// www.eurocities.eu, 2007

Van der Meer, A. and Van Winden, W. ,20&3governance in cities: a comparison of urban gie§ Regional
Studies 37(4), pp. 407-419.

% Coe, A. and Paquet, G. and RoyE}goverance and smart communities: a social leaymihallenge

Working Paper 53, Faculty of Administration, Unisity of Ottawa, October 2000.

% Smart Growth Network,Smart growth online, http:wsmartgrowth.org

Polese, M. and Stren, R.,200lhe Social Sustainability of Cities: Diversity atite Management of Change
Toronto: University of Toronto Press,2007.
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per scopi di marketing e di promozione del teritpsenza considerare il reale cambiamento
infrastrutturale o I'evidenza di politiche IT reatiabili ed efficaci. Un terzo problema riguarda la
connotazione intrinsecamente positiva del termimars quale citta non vorrebbe essere, per
natura, intelligente, creativa e culturale? Doperawmesso sul tavolo questi tre nodi critici nel
processo definitorio, Hollands cita i quattro pbd8sisignificati che Komninos nel 2002
attribuisce alla locuzione “intelligent city” (coetto strettamente legato a quello di Smart City):

In un altro lavoro del 2006, Komninos definisceila intelligenti come:

“[...] territories with high capacity for learning andnhnovation, which is built-in the
creativity of their population, their institutionsf knowledge creation, and their digital

infrastructure for communication and knowledge ngemaerit®®,

Secondo lo stesso Hollands, mentre in apparenzdefmizione di Komninos sembra
conciliare diversi aspetti in riferimento al termismart (o intelligent) city, essa mette in luce
alcune delle criticita citate in precedenza. Initato si rileva un problema nel fondere |l
concetto di Smart City con termini quali “cyberdigital’, “wired”, “knowledge”, quando
invece gli stessi termini hanno in qualche modaificati diversi (ad esempio, con “wired city”
si intende una citta cablata in termini di posa ahii e fornitura di connettivita, il che non si
traduce automaticamente in “intelligenza”, mentoa tcitta digitali” ci si riferisce spesso alle
ricostruzioni virtuali di agglomerati urbani). Ind, l'utilizzo dei termini “innovazione” e
“creativita” allude a una relazione tra le Informat Technologies, la conoscenza e le industrie
culturali e dei media, invocando alcuni dei discsudle cittd creativ¥. Il secondo problema
afferisce all'lT e al suo impatto sulle citta, guanto i termini dell’lT enfatizzano di volta in
volta diversi aspetti di questa relazione: alcuanfio una connotazione piu propriamente
tecnologica, altri si riferiscono a diverse tipdegli informazioni e di reti umane, mentre altri
ancora riguardano approcci che hanno a che fare leocompetenze, I'educazione e le

conoscenze delle persone.

¢ N. Komninos, The Architecture of Intelligent Cities, in proceedings of 2nd International Conference on
Intelligent Environments, Institution of Engineering and Technology, pp. 13-20, 2002.

67 peck, JStruggling with the creative claskternational Journal of Urban and Regional Resea29(4), pp.
740-770,2005.
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Allo stesso modo la “smart growth” agenda e stafnda come un approccio ad ampio
raggio che puo essere rappresentato da quelleniagimane che cercano di utilizzare tecnologie
innovative, il design e la progettazione architetta, le industrie creative e culturali, oltre a
concetti di sostenibilita sociale ed ambientale, risolvere diversi problemi economici, spaziali,
sociali ed ecologici che molte citta si trovano iogg dover affrontare. Le diverse
implementazioni dellagenda si sono concentratevalia in volta su aspetti di governance
virtuale, partecipazione dei cittadini, approcgdég al social learning e sostenibilitd ambientale
e sociale.

In ogni caso, secondo Hollands, anche nei modetiggiormente progressisti di smart
communities e smart growth ci sono supposizionicoste e contraddizioni ideologiche. Ad
esempio, I'assunzione che le IT trasformino la weitd lavoro nell’ambito di uno spazio urbano
non solo solleva la domandadme e in che modo esso viene trasfornfatofa presuppone
inoltre, automaticamente, che ci sia una sortacdn$enso” nelllambito della comunita, insieme
a una partecipazione collettiva al cambiamentofieenche esso sia intrinsecamente positivo.
Inoltre, cosa succede se alcwsraart initiative partite grazie a finanziamenti pubblici e con
I'obiettivo di realizzare inclusione a livello sat® vengono sopraffatte dal settore privato il cui
obiettivo primario e quello di creare profitto?

Sulla base di queste ed altre domande, la criticdladlands continua con l'analisi piu
approfondita dei casi in cui viene utilizzata ltetta Smart City, al fine di districare alcuni
degli elementi coinvolti in tale definizione ed &spre criticamente la relazione che c’é o ci

dovrebbe essere tra essi.

2.2.1.2 Cosa significa Smart City

Dopo aver discusso in generale il concetto di Si@dxt e le implicazioni che si nascondono
dietro di esso, Hollands procede con un’analisi puntuale delle diverse dimensioni che
compongono il concetto stesso, citando alcuni esaingitta (o, piu in generale, luoghi)
etichettati (dall’esterno oppure autonomamente)etsmart” o “intelligent”.

Uno degli elementi principali che si ritrova spessla letteratura legata alle Smart City, é

I'utilizzo di infrastrutture di rete per il migli@mento dell’efficienza economica e politica e per
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abilitare lo sviluppo sociale, culturale e urbais®bbene questo concetto faccia riferimento
all'utilizzo di un ampio insieme di infrastruttufgra cui le infrastrutture di trasporto, le reti di
alloggi, i servizi per il tempo libero, etc.) € B@AT che si sostengono questi network, ed é
questo il concetto al centro dell’etichetta Smaty.C

In particolare, come sostiene Graltdnie ICT (tra cui I'autore annovera i telefoni fiss

mobili, le tv satellitari, le reti di computer, feommerce e in generale i servizi Internet):

“[...] are one of the main economic driving forcesciies and urban regions, producing

numerous social and spatial effeéts

Le Smart City sono, per definizione, citta “cabldteired), anche se questo non puo essere il
solo criterio definitorio. Hollands cita quindi alai esempi di cittd “wired”, tra cui la citta
canadese di Ottawa, con il 65% di popolazione cesmad Internet, la cittadina universitaria di
Blacksburg (USA) in cui i 38.000 abitanti hannditatcesso ad Internet. Molte altre citta, sia in
Nord America ed Europa che nei paesi in via diuppb, hanno sposato I'idea che devono essere
connesse per essere competitive nella nuova ecangtobale. L'aspetto piu interessante,
secondo Hollands, riguarda il fatto che, mentrsotio numerosi esempi di citta e in generale di
spazi urbani che si stanno effettivamente svilugpaseguendo questa strada (tra cui Singapore,
la Silicon Valley, Bangalore, etc.), ci sono alizete citta, del tutto “ordinarie”, che hanno
accolto il mantra per cui IT € uguale a rigenemagiarbana. Tra queste Newcastle, Halifax
(Canada) e San Diego.

Un secondo elemento che caratterizza molte detta che si autodefiniscono Smart City
riguarda lI'enfasi sullo sviluppo urbano guidato dettore privato. Secondo Hollands, che a
supporto della propria affermazione cita i lavarBdenner e Theodof® Quilley’! , Harvey?,

% Graham S.Bridging Urban Digital Divides: Urban Polarizatiorand Information and Communication
Tecsr;nologies (ICTsWUrban Studies 39(1), pp. 33-56, 2002.
Ivi
O Brenner, N. and Theodore, N. (edSpaces of Neo-liberalisxford: Blackwell,2002.
™ Quilley, S.Manchester first: from municipal socialism to thetrepreneurial city International Journal of
Urban and Regional Research 24(3), pp. 6012260.
2 Harvey, D.,Spaces of Hop&dinburgh University Press,2000.
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Klein’®, c’@ una generale consapevolezza (e, di rifleasoettazione) del dominio degli spazi
urbani neo-liberali, insieme a un leggero spostdameim molte delle citta occidentali, della
governance urbana da forme manageriali a forme d@ntfitoriali, con citta che sempre piu
spesso vengono plasmate dalle grandi aziende oretign. Cio € altrettanto vero per le citta
che si autodefiniscono Smart City: ad esempioaigina web della citta di Edmonton (Canada)
riporta I'affermazione per cui una Smart City eatterizzata da una vibrante economia nella
quale le aziende private desiderano impiantargisp@ndersi. E interessante notare che sei delle
dieci caratteristiche menzionate nella stessa pagxeb, citano o implicano criteri guidati dal
businessl{usiness-ledo comunque affini ad esso. Lo stesso sito snastdy.org, che Holland
definisce “progressista”, ammette che “solo i cpjtrivati possono fornire il denaro necessario
per soddisfare la crescente domandasthdrt growth developmeént

Un legame in via di definizione € quello che si stataurando tra uno sviluppo urbano
guidato da capitali privati, la tecnologia e il daamento del ruolo e delle funzioni della
governance urbana nelle cosiddette Smart City. 4¢m@io € quello della citta di Southampton,
in cui il progetto SmartCities, in parte finanziadalla Commissione Europea, si concentrava
intorno ad un sistema basato su smart card pergtiEem®a non solo I'accesso ai servizi della PA
locale, come le biblioteche e le attivita ricreatieon lo scopo di avviare iniziative di inclusione
sociale, ma intendeva altresi creare un’interfaceraficata tra la citta, le autorita, le
organizzazioni commerciali e i cittadini. L'integiane nella tessera di servizi di loyalty
incrementava ulteriormente il legame con il settooenmerciale privato. Altri esempi citati
dall’autore sono relativi alle citta di Edmontosan Diego.

Sicuramente esistono altri modelli di e-governacioe sono maggiormente diretti verso la co-
operazione inter-urbana, mentre altri propendonsovel social learning, l'inclusione e lo
sviluppo della comunita. Un esempio € lo Europedait&) Cities (EDC) programme, che aveva
I'obiettivo di condividere informazioni e buone pche tra le citta europee attraverso appositi

portali web.

3 Klein, N.No LoggEconomia globale e nuova contestazidBaldini&Castoldi,Milano, 2001.
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In riferimento a questi aspetti, la questione ppale riguarda il modo in cui bilanciare
effettivamente le esigenze della comunita con gqued#l settore privato e in particolare delle
corporation.

Il terzo aspetto ha a che fare con la definizidn&mart City e riguarda la presenza sul
territorio di industrie creative e hi-tech come maedligitali, arte e, piu genericamente, le
industrie culturali. In Europa, il lavoro di LandeyBianchini* ha posto I'accento sul fatto che la
citta del futuro sara basata su una cosiddetta Iisfvhstructure”, che include concetti come reti
di conoscenza, organizzazioni volontarie, ambientriminalita-zero e una fervida economia
dell'intrattenimento serale. In generale, la maggarte degli autori che si occupano della
cosiddetta citta creativa enfatizzano gli aspettiai e la dimensione umana della citta, tanto
guanto, quella legata agli aspetti tecnologici o spesso al centro del concetto di Smart City.

Infine, un altro elemento che si nasconde spesdoodl concetto di Smart City, ha a che fare
con la sostenibilita sociale ed ambientale. Laesobilita sociale implica la coesione sociale e |l
senso di appartenenza, mentre la sostenibilita extdde riguarda le implicazioni ecologiche
della crescita e dello sviluppo urbano. Rispettpraho punto una Smart City deve essere una
citta inclusiva e non solo una citta tecnologicapRtto al secondo tipo di sostenibilita, mentre
le citta possono essere portatrici di crescita ecoca, dall’altra parte sono allo stesso tempo
grandi consumatrici di risorse e creatrici di daammibientali.

Dopo aver delineato le caratteristiche che spessassondono dietro il termine Smart City,
Hollands prosegue con una critica piu generalecaefronti delle citta che si autodefiniscono
smart.

Secondo l'autore, il primo rischio e cadere nekdeinismo tecnologico. In proposito, Chris
Wilson dell'Universita di Ottawa, cosi come citatoEvang® afferma: ‘Essere connessi non &
garanzia di essere smartAllo stesso modo Paquet (2001) suggerisce clumostante la
tecnologia sia un abilitatore, essa non € necessarnite il fattore piu critico nel definire una
Smart City. La storia di Lima, cosi come citataGraham, € un esempio di scollamento tra lo
sviluppo delle tecnologie e la loro lenta accetingi da parte degli utenti finali; nonostante

'aumento di diffusione dei sistemi di telecomumicane, negli anni '90 meno della meta delle

" Landry, C and Bianchini, FT,he Creative CityLondon,Demos,1995.
S Evans, S.Smart cities more than broadband netwo®stawa Business Journal,2002.
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famiglie in citta possedeva un telefono e sold®d &veva una connessione ad Internet. In altre
parole, poter disporre della tecnologia non senguéa automaticamente alla sua adozione,
oppure i tassi di adozione non sempre sono equanadhsi meno indulgente porta a pensare che
il focus eccessivo sulla tecnologia conduca a tn@dbrma urbana dominata non dal capitale
industriale, ma dal capitale tecnologico e dellaaszenza. La citta che pone eccessivamente
I'accento sugli aspetti tecnologici puo diventarawcopertura per preparare il terreno alla citta
dellinformazione dominata dal business. Ad esempnentre i governi di tutto il mondo
dichiarano di essere preoccupati di come i citiaglile comunita utilizzano le nuove tecnologie,
il loro imperativo “morale” economico e quello ditrarre capitali, in particolare di natura
conoscitiva e informazionale, alle loro citta. ltarg della rivoluzione IT di Singapore, iniziata
con finanziamenti pubblici e conclusasi con un riveato privato, € un buon esempio di
scollamento ideologico a cui le Smart City possandare incontro. Secondo Hollands 'aspetto
interessante riguarda non solo lo spostamentoiiahZiamento pubblico a quello privato, ma
anche uno spostamento piu ampio a livello ideotngierso I'accorpamento tra la competitivita
del business e il benessere sociale.

Un’altra critica mossa da Hollands riguarda unHled@evitabili conseguenze di qualsiasi
forma urbana: la polarizzazione sociale. E sigatfi® notare come, all’apice del suo boom
tecnologico, Singapore sia diventata ancora pi@arpadata a livello sociale; la stessa cosa é
avvenuta a San Diego. Cid suggerisce che la ratquér cui la rivoluzione digitale raggiunge
I'intera popolazione sia alquanto ottimista. Lat&citntelligente e creativa pud aumentare il
proprio grado di polarizzazione non solo a livehoonomico, ma anche a livello sociale,
culturale, spaziale, a causa del divario cresctate cosiddetti “lavoratori creativi” e il resto
della popolazione che non ha le competenze peézaaik le tecnologie dell’'informazione e della
comunicazione.

Guardando alle Smart City in questo modo, I'engasiposta dai discorsi sull'inclusione e il
capitale umano, a quelli sulla “cultura dell'appegento” Culture of contentmepdiscussa da
Galbraith (nota) all'inizio degli anni '90 con ivaratori locali non specializzati a soddisfare i
bisogni di svago e gli stili di vita dei nuovi lanatori della conoscenza.

Per quanto riguarda la sostenibilita ambientalejdmanda chiave, secondo Hollandsiné:

che misura la crescita economica e la sostenib#@itabientale sono compatilfliE ancorala
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citta basata sull'informazione € automaticamente-gendly? Graham sostiene che la risposta a
quest'ultima domanda sia “no”, poiché i lavorataiélla societa dell'informazione hanno
comunque bisogno di recarsi sul posto di lavorache i sistemi di telelavoro non hanno
effettivamente preso piede in maniera considerevatdtre, la rivoluzione dell'IT non € cosi
pulita come si pensava.

In generale, la critica di Hollands porta 'aut@echiedersi se le citta possano accordare la
stessa priorita a tutti gli aspetti della “SmartyCagenda”, oppure se alcuni elementi avranno
automaticamente la precedenza su altri.

2.2.1.3  Verso Smart City piu “progressiste”?

A conclusione dellarticolo, Hollands tira le sommella propria analisi e suggerisce alcuni
aspetti da enfatizzare per poter parlare di Smigytpill “progressiste”.

Il primo aspetto da tenere in considerazione delatione verso le persone e il capitale
umano, invece di credere ciecamente che le IT ipassano automaticamente trasformare e

migliorare le cittd. Questo aspetto & stato gidopeato da autori come Edée Paquéf.

Quest’ultimo, in particolare, ha affermato che:
“The critical factor in any successful community teabe its people and how they intefd&t

L’aspetto importante legato alle tecnologie delbimazione riguarda non tanto la loro
capacita di creare automaticamente delle “smartnoonities”, ma la loro adattabilita ad essere
utilizzate socialmente in modi che danno potere pdirsone e le educano, coinvolgendole in un
dibattito politico sulle loro vite e sul’ambientebano in cui esse abitano. Come ricorda
Raymond Williams,mentre la tecnologia (di qualsigsd essa sia) non € mai neutrale, essa ha il
potenziale e la capacita di essere utilizzata buoeiste e politicamente per diversi scopi. In

guesto senso, secondo Hollands, gli esempi in €uiCIT sono state utilizzate in maniera

® Eger, JSmart communities: becoming smart is not so mucutatieveloping technology as about engaging
the body politic to reinvent governance in the @igage Urban Land 60(1), pp. 50-55,2003.
" Paquet G., Smart Communities, LAC Carling Government’s Review 3(5), pp. 28-30, 2004.
78 . .
IVI.
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maggiormente progressista riguardano l'implementazi dei “community telecentres”, in
particolare quando essi tentano di portare la fegmeai gruppi socialmente marginalizzati.

In secondo luogo, la Smart City progressista ddweebssere in grado di creare un reale
spostamento nel bilanciamento del potere tra iazil dell'lT dal settore privato, dal governo,
dalle comunita e dalla gente comune che vive ngtl@, cosi come tentare di bilanciare la
crescita economica con la sostenibilita.

Come sostiene C6& mentre I'enfasi sulle Smart City riguarda soprdt la crescita
economica e la competitivita nelleconomia globdkdla conoscenza, le smart communities
potrebbero anche fornire un’opportunita per incnetaie la partecipazione dei cittadini e la loro
influenza nelle decisioni a livello locale. In umearola, secondo Hollands, la “vera” citta
intelligente dovrebbe utilizzare I'IT per miglioeail dibattito democratico riguardo a come la
citta dovrebbe essere perché le persone vogliareoevin essa. Mentre I'lT € in grado di porre le
basi per sviluppare una cultura virtuale pubbli¢girual public culture” nelle parole di
Hollands), deve essere la politica che faccia si gquiresto accada e, allo stesso tempo, devono

essere affrontati i problemi relativi digital divide

" Coe, A. and Paquet, G. and RoyEdypverance and smart communities: a social leagnchallenge
Working Paper 53, Faculty of Administration, Unisity of Ottawa,2000.
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2.3 Contesto e scenario: La strategia Europa 2020 e ignda europea del digitale

Nel contesto tecnologico e sociale delineato neceulenti paragrafi si inserisce I'attivita
della Comunita Europea che, attraverso l'iniziatii@opa 2020 punta a far crescere il territorio
secondo alcune linee programmatiche riconosciutettiagli Stati membri.

La strategia Europa 2020 consiste in una serie ntierventi (coordinati a livello
internazionale) orientati al raggiungimento di tiiettivi considerati prioritari, sintetizzabili
nell'espressione “crescita intelligente, sostewibg inclusiva”. Piu specificamente, ogni

intervento tende a realizzare:

» crescita intelligente: sviluppo di un’economia lasaulla conoscenza e sull'innovazione;

e crescita sostenibile: promozione di un’economia pfticiente sotto il profilo delle
risorse, piu verde e piu competitiva;

e crescita inclusiva: promozione di un’economia caon alto tasso di occupazione che

favorisca la coesione sociale e territoriale.

Per garantire che ciascuno Stato membri adattirédegia Europa 2020 alla sua situazione
specifica, la Commissione Europea propone che lgiettvi dell’'Unione siano tradotti in
obiettivi e percorsi nazionali.

Questi obiettivi sono rappresentativi di tre dieepsioritd ma la loro portata € naturalmente

pil ampia, per cui si renderanno necessarie agiard livello nazionale che internazionale.

2.3.1 Obiettivi della strategia

La strategia adottata a livello internazionale amaentra su un numero limitato di obiettivi
principali da conseguirsi entro il 2020. Tale numerla relativa portata sembra “autolimitarsi”
con il preciso intento di poter mirare al raggiunginto di obiettivi reali.

Questi obiettivi devono rispecchiare il tema di ua@scita intelligente, sostenibile e
inclusiva. Il raggiungimento di questi deve attmadirsi in risultati misurabili, rispecchiando le
diversita delle situazioni degli stati membri e dradosi su dati sufficientemente attendibili da

consentire confronto tra azioni e risultati diverSu queste basi sono stati selezionati dei
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traguardi la cui realizzazione sara fondamentatelpaggiungimento di risultati considerati

prioritari in ottica degli attesi livelli di svilypo da qui al 2020:

* incremento del tasso di occupazione delle persoradcompresa tra 20 e 64 anni
dall’attuale 69% ad almeno il 75%, anche medianie maggior partecipazione delle donne e
dei lavoratori pitu anziani e una migliore integam dei migranti nella popolazione attiva;

* miglioramento delle condizioni per la R&S priva@lIiUE. La Commissione propone
di mantenere I'obiettivo al 3% definendo al temgesso un indicatore tale da riflettere
l'intensita in termini di correlazione tra R&S ei@z di innovazione effettivamente portate
avanti,

* riduzione delle emissioni di gas a effetto serraealo del 20% rispetto ai livelli del
1990 o del 30%, se sussistono le necessarie condipiortare al 20% la quota delle fonti di
energia rinnovabile nel nostro consumo finale dérgia e migliorare del 20% l'efficienza
energetica;

* riduzione del tasso di abbandono scolastico dalkde 15% al 10% e aumento della
quota della popolazione di eta compresa tra 30 &84 che ha completato gli studi superiori
(dal 31% ad almeno il 40% nel 2020);

* riduzione del 25% del numero di europei che vivahdi sotto delle soglie di poverta

nazionali, facendo uscire dalla poverta piu di 20omi di persone.

2.3.2 Le iniziative di Europa 2020

Le “iniziative faro” che mirano a catalizzare i gressi relativi a ciascun tema prioritario
sono sette:

« L™Unione dellinnovazione”, che mira a migliorate condizioni generali e 'accesso
ai finanziamenti per la ricerca e l'innovazione¢cdado in modo che le idee innovative si
trasformino in nuovi prodotti e servizi tali darsblare la crescita e 'occupazione;

e Iniziativa “Youth on the move”, che si pone I'oliigdb di migliorare I'efficienza dei

sistemi di insegnamento e agevolare I'ingress@ibsiani nel mercato del lavoro;
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* Un™Europa efficiente sotto il profilo delle risa@% per contribuire a scindere la crescita
economica dall'uso delle risorse, favorire il pagga a un’economia a basse emissioni di
carbonio, incrementare I'uso delle fonti di enengiaovabile, modernizzare il nostro settore dei
trasporti e promuovere l'efficienza energetica;

* Attuazione di “Una politica industriale per I'eralth globalizzazione” che sviluppi un
fertile ambiente imprenditoriale, con particolateeazione alle PMI, e favorisca lo sviluppo di
una base industriale solida e sostenibile in gdhdmmpetere su scala mondiale;

« Un™agenda per nuove competenze e nuovi postibri@ che punti a modernizzare i
mercati occupazionali e consentire alle personemdjliorare costantemente le proprie
competenze, al fine di aumentare la partecipazabmeercato del lavoro e di conciliare meglio
offerta e domanda di manodopera, anche tramiteolalita dei lavoratori;

* Realizzazione di una “Piattaforma europea contrgdaerta” per garantire coesione
sociale e territoriale in modo tale che i benediella crescita e i posti di lavoro siano equamente
distribuiti e che le persone vittime di povertaselasione sociale possano vivere in condizioni
dignitose e partecipare attivamente alla societa;

* “L’agenda europea del digitale”, che mira ad aaceetela diffusione dell'internet ad alta
velocita e sfruttare i vantaggi di un mercato urdebdigitale per famiglie e imprese.

2.3.2.1 Iniziativa faro: “L’Unione dell’innovazione”

L’obiettivo e riorientare la politica di R&S e inmazione in funzione delle sfide che si
pongono alla nostra societa, come il cambiamentoatico, I'uso efficiente delle risorse e
I'energia, la salute e il cambiamento demograf@@biettivo dichiarato e il rafforzamento di tutti
gli anelli della catena dell'innovazione, dallaerica “blue sky” alla commercializzazione.

A livello dellUE, la Commissione si adoperera per:

e completare lo “spazio europeo della ricerca”, dedirun programma strategico per la
ricerca incentrato su sfide come sicurezza eneayetrasporti, cambiamento climatico e uso
efficiente delle risorse, salute e invecchiamemugtodi di produzione e pianificazione

territoriale ecologici, e rafforzare la pianificane congiunta con gli Stati membiri e le regioni;
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« migliorare il contesto generale per I'innovazioredl@ imprese (ad esempio, creando |l
brevetto unico dellUE e un tribunale specializzpéw i brevetti, modernizzando il quadro per
i diritti d’autore e i marchi commerciali, migliando I'accesso delle PMI alla tutela della
proprieta intellettuale, accelerando la fissaziatie standard interoperabili, agevolando
'accesso al capitale e utilizzando integralmergestrategie incentrate sulla domanda, ad
esempio tramite gli appalti pubblici e la regolatagione intelligente);

* lanciare “partenariati europei per I'innovazionea {’'UE e i livelli nazionali onde
accelerare lo sviluppo e l'adozione delle tecn@ogiecessarie per affrontare le sfide
individuate. Tra i primi partenariati vanno menzatm le iniziative “le tecnologie chiave per
plasmare il futuro industriale dell’Europa” e “textagie che consentano agli anziani di vivere
in modo autonomo e di partecipare attivamentesaleta”;

e potenziare e sviluppare ulteriormente il ruolo pmevazione degli strumenti del’lUE
(fondi strutturali, fondi di sviluppo rurale, pragnma quadro di R&S, CIP, piano SET, ecc.),
anche mediante una piu stretta collaborazione @nBEI, e snellire le procedure
amministrative per agevolare l'accesso ai finangatih segnatamente per le PMI, e
introdurre meccanismi di incentivazione innovategati al mercato del carbonio, destinati a
coloro che progrediscono piu rapidamente;

e promuovere i partenariati per la conoscenza e nadfe i legami tra istruzione, settore
delle imprese, ricerca e innovazione, anche trailE€l, e stimolare l'imprenditoria

sostenendo le giovani imprese innovative.

A livello nazionale la strategia prevede un impegnbvello nazionale, in merito a:

» riformare i sistemi di R&S e innovazione nazion& regionali) per favorire
I'eccellenza e la specializzazione intelligenteemsificare la cooperazione tra universita,
centri di ricerca e imprese, attuare una progranonaz congiunta e rafforzare la
cooperazione transnazionale nei settori con un realaggiunto dellUE e adeguare
opportunamente le procedure di finanziamento natigrer garantire la diffusione della

tecnologia in tutto il territorio dell’'UE;
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e assicurare un numero sufficiente di laureati inelszé, matematica e ingegneria e
imperniare i programmi scolastici su creativitagdmazione e imprenditoria;

e conferire carattere prioritario alla spesa per dacscenza, anche utilizzando incentivi
fiscali e altri strumenti finanziari per promuovenaggiori investimenti privati nella R&S.

2.3.2.2 Iniziativa faro: “Youth on the move”

L'obiettivo dell'iniziativa € aumentare I'attrattv internazionale degli istituti europei di
insegnamento superiore e migliorare la qualita gaedi tutti i livelli dell'istruzione e della
formazione nellUE, combinando eccellenza e equitadiante la promozione della mobilita di
studenti e tirocinanti, e migliorare la situazimweupazionale dei giovani.

A livello dellUE, la Commissione attuera azionirpe

* integrare e potenziare i programmi UE per la mthilie universita e i ricercatori
(Erasmus, Erasmus Mundus, Tempus e Marie Curigllegarli ai programmi e alle risorse
nazionali;

* accelerare il programma di modernizzazione dellidbne superiore (programmi di
studio, gestione e finanziamenti), anche valutdedarestazioni delle universita e i risultati nel
settore dell’istruzione in un contesto globale;

e studiare il modo di promuovere I'imprenditoria mexttie programmi di mobilita per
giovani professionisti;

e promuovere il riconoscimento dell’apprendimento famale e informale;

e creare un quadro per I'occupazione giovanile cimidea politiche volte a ridurre i tassi
di disoccupazione giovanile: questo quadro dovrdbkerire, insieme agli Stati membri e alle
parti sociali, 'ingresso dei giovani nel mercatd thvoro mediante apprendistati, tirocini o altre
esperienze lavorative, comprendendo anche un progaa (“il tuo primo posto di lavoro
EURES”) volto ad aumentare le possibilita di lavpsy i giovani agevolando la mobilita in tutta
'UE.

A livello nazionale, gli Stati membri dovranno:

« garantire investimenti efficienti nei sistemi difistione e formazione a tutti i livelli (dalla

scuola materna all'insegnamento superiore);
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« migliorare i risultati nel settore dellistruziona ciascun segmento (prescolastico,
elementare, secondario, professionale e supenm@iéambito di un’impostazione integrata
che comprenda le competenze fondamentali e miduare I'abbandono scolastico;

* migliorare I'apertura e la pertinenza dei sisterstdizione creando quadri nazionali
delle qualifiche e conciliare meglio i risultatiIrgettore dell’istruzione con le esigenze del
mercato del lavoro.

» favorire l'ingresso dei giovani nel mercato delday mediante un’azione integrata che

comprenda, tra I'altro, orientamento, consulenag@endistati.

2.3.2.3 Iniziativa faro: “Un’Europa efficiente sotto il pro filo delle risorse”

Obiettivo dell'iniziativa € favorire la transiziongerso un’economia efficiente sotto il
profilo delle risorse e a basse emissioni di cayoche usi tutte le sue risorse in modo
efficiente. Occorre scindere la nostra crescitanenuca dall’'uso delle risorse e dell’energia,

riducendo le emissioni di CzOmiinorando la competitivita e promuovendo unaggiare

sicurezza energetica.

A livello dellUE, la Commissione si adoperera per:

* mobilitare gli strumenti finanziari del’lUE (svilgo rurale, fondi strutturali,
programma quadro di R&S, RTE, BEI, ecc.) nellambii una strategia di finanziamento
coerente, che metta insieme i fondi pubblici egtridel’UE e nazionali;

» potenziare il quadro per l'uso degli strumenti lhiasal mercato (scambio di quote di
emissione, revisione della fiscalita energeticadya per gli aiuti di Stato, promozione di un
maggiore uso degli appalti pubblici verdi, ecc.);

e presentare proposte volte a modernizzare e a ‘deciazare” il settore dei trasporti
contribuendo pertanto ad aumentare la competitivita

e accelerare l'attuazione di progetti strategici eonalto valore aggiunto europeo per
eliminare le strozzature critiche, in particolageskzioni transfrontaliere e i nodi intermodali

(citta, porti, piattaforme logistiche);
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« completare il mercato interno dell’energia e agumpiano strategico per le tecnologie
energetiche (SET); un altro obiettivo prioritarerabbe la promozione delle fonti rinnovabili di
energia nel mercato unico;

e presentare un’iniziativa per potenziare le retiopee, comprese le reti transeuropee nel
settore dell’energia, trasformandole in una supse reuropea, in ‘“reti intelligenti” e in
interconnessioni, in particolare quelle delle fodti energia rinnovabile con la rete (con Il
sostegno dei fondi strutturali e della BEI). Questamprende la promozione di progetti
infrastrutturali di notevole importanza strategpzx I'UE nelle regioni del Baltico, dei Balcani,
del Mediterraneo e dell’Eurasia;

e adottare e attuare un piano d’azione riveduto irterea di efficienza energetica e
promuovere un programma sostanziale per l'usoieffie delle risorse (in favore delle PMI e
delle famiglie) utilizzando i fondi strutturali di@ltri fondi per mobilitare nuovi finanziamenti
mediante modelli esistenti di programmi innovatiVinvestimento di particolare successo, in
modo da far evolvere i modelli di consumo e di prdne;

» definire i cambiamenti strutturali e tecnologiciceesari per arrivare entro il 2050 a
un’economia a basse emissioni di carbonio, effteieotto il profilo delle risorse e resistente ai
cambiamenti climatici, che consenta allUE di raggjere i suoi obiettivi in termini di riduzione
delle emissioni e di biodiversita;, questo signifitea I'altro, prevenire e rispondere alle
catastrofi, utilizzare il contributo delle politiehdi coesione, agricola, di sviluppo rurale e
marittima per affrontare il cambiamento climaticoparticolare mediante misure di adattamento
basate su un uso piu efficiente delle risorse,adrgribuiranno anche a migliorare la sicurezza

alimentare mondiale.

A livello nazionale, gli Stati membri dovranno ragggere gli obiettivi di:

e ridurre gradualmente le sovvenzioni che hanno ciysioni negative sull’ambiente,
limitando le eccezioni alle persone socialmentednsse;

« utilizzare strumenti basati sul mercato, come itigefiscali e appalti, per adeguare i

metodi di produzione e di consumo;
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e sviluppare infrastrutture intelligenti, potenziaeotalmente interconnesse nei settori
dei trasporti e dell’energia e utilizzare appiead|C;

e garantire un'attuazione coordinata dei progettrastrutturali, nellambito della rete
principale del’lUE, che danno un contributo essalezall’'efficacia del sistema di trasporto
globale dellUE;

» concentrarsi sulla dimensione urbana dei traspaeiponsabile di gran parte delle
congestioni e delle emissioni;

» utilizzare la normativa, gli standard di rendimeptr gli edifici e gli strumenti basati
sul mercato, come la fiscalita, le sovvenzioni ieagipalti, per ridurre I'uso dell’energia e
delle risorse e utilizzare i fondi strutturali pavestire nell’'efficienza energetica degli edifici
pubblici e in un riciclaggio piu efficiente;

* incentivare strumenti per il risparmio di energaédi la aumentare l'efficienza nei

settori ad alta intensita di energia, come queléidii sull’'uso delle TIC.

2.3.2.4 Iniziativa faro: “Una politica industriale per I'er a della globalizzazione”

La Commissione collaborera strettamente con divstakeholders (imprese, sindacati,
universita, ONG, organizzazioni di consumatori) pkefinire un quadro per una politica
industriale moderna che sostenga I'imprenditoriadigl’industria e la prepari ad affrontare
gueste sfide, promuova la competitivita delle indasprimarie, manifatturiere e terziarie
europee e le aiuti a cogliere le opportunita offaitllla globalizzazione e dall’economia
verde. Il quadro contemplera tutti gli elementilaletatena del valore, che sta diventando
sempre piu internazionale, dall’accesso alle mafenime al servizio postvendita.

A livello dellUE, la Commissione si adoperera per:

» definire una politica industriale atta a crearectamdizioni migliori per mantenere e
sviluppare una base industriale solida, competiévdiversificata in Europa, agevolando al
tempo stesso la transizione dei settori manifatuvierso un uso piu efficiente dell’'energia e

delle risorse;
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e definire un approccio orizzontale alla politica usttiale che combini diversi strumenti
politici (regolamentazione “intelligente”, appafiubblici modernizzati, regole di concorrenza,
fissazione di standard, ecc.);

* migliorare il clima imprenditoriale, specialmenterge PMI, riducendo fra I'altro i costi
delle transazioni commerciali in Europa, promuowencluster e rendendo piu accessibili i

finanziamenti;

e promuovere la ristrutturazione dei settori in difita e la loro riconversione in attivita
orientate al futuro, anche mediante il rapido ®#asfento delle competenze verso settori
emergenti ad alto potenziale di crescita e constegno del regime dellUE in materia di aiuti di
Stato e/o del Fondo di adeguamento alla globalianaz

e promuovere tecnologie e metodi di produzione talridurre I'uso delle risorse naturali e
aumentare gli investimenti nel patrimonio natuesestente dellUE;

» favorire l'internazionalizzazione delle PMI;

« fare in modo che le reti dei trasporti e della $tiga assicurino alle industrie di tutta
I'Unione un accesso effettivo al mercato unico ealcato internazionale;

» definire un’efficace politica spaziale onde dotalsgli strumenti necessari per affrontare
alcune delle sfide globali piu importanti, in pediare per la realizzazione delle iniziative
Galileo e GMES;

* migliorare la competitivita del settore turisticarepeo;

e riesaminare la regolamentazione per favorire lasicgone dei settori terziario e
manifatturiero verso un uso piu efficiente dellsorse, compreso un riciclaggio piu efficace;
migliorare il metodo di definizione degli standadropei onde poterli utilizzare per favorire la
competitivita a lungo termine dell'industria eurapeCio significa anche promuovere la
commercializzazione e I'adozione delle tecnologredamentali;

* rinnovare la strategia dellUE per promuovere lapansabilita sociale delle imprese
quale elemento fondamentale per garantire la faedugi lungo termine di dipendenti e

consumatori.
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A livello nazionale, gli Stati membri dovranno:

* migliorare il clima imprenditoriale, specialmenteerple PMI innovative, anche
utilizzando gli appalti pubblici per sostenereigtentivi al’innovazione;

* migliorare le condizioni di tutela della proprietaellettuale;

» ridurre gli oneri amministrativi per le imprese égliorare la qualita della normativa
applicabile alle imprese;

» collaborare strettamente con le parti interessataligdersi settori (imprese, sindacati,
universita, ONG, organizzazioni di consumatori) pelividuare le strozzature e procedere a
un’analisi comune su come mantenere una solida ipaskstriale e cognitiva e permettere

all'UE di svolgere un ruolo guida nello sviluppossenibile a livello mondiale.

2.3.2.5 Iniziativa faro: “Un’agenda per nuove competenze @uovi posti di lavoro”

L’obiettivo e porre le basi della modernizzaziore ohercati del lavoro onde aumentare i
livelli di occupazione e garantire la sostenibilitiei modelli sociali diffusi a livello
comunitario. Questo significa migliorare la parpe@ione delle persone mediante
I'acquisizione di nuove competenze per consentieefarza lavoro attuale (e a quella futura)
di adeguarsi alle mutate condizioni e all’eventualeovo orientamento professionale,
riducendo la disoccupazione e aumentando la piigidattiel lavoro.

A livello dellUE, la Commissione si adoperera per:

» definire e attuare, insieme alle parti sociali g@® la seconda fase del programma
“flessicurezza”, per trovare il modo di gestire i@dp transizioni economiche, lottare contro
la disoccupazione e innalzare i tassi di attivita,;

e adeguare il quadro legislativo, in linea con i pnm della regolamentazione
“intelligente”, ai modelli di lavoro in evoluziong@rari, lavoratori distaccati, ecc.) e ai nuovi
rischi per la salute e la sicurezza sul lavoro;

* agevolare e promuovere la mobilita della manodop#tiaterno del’lUE e garantire
un maggiore equilibrio tra offerta e domanda dolay con un sostegno finanziario adeguato
dei fondi strutturali, in particolare del Fondo sbe europeo (FSE), e promuovere una
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politica di migrazione dei lavoratori che sia glta lungimirante, in modo da rispondere con la
necessaria flessibilita alle priorita e alle esiggedei mercati occupazionali;

» rafforzare la capacita delle parti sociali e stardtappieno le potenzialita di risoluzione
dei problemi del dialogo sociale a tutti i livglUE, nazionale/regionale, settoriale, aziendale);

e promuovere una collaborazione piu intensa tra tieumoni del mercato del lavoro,
compresi i servizi pubblici per 'occupazione deglati membri;

« imprimere un forte slancio al quadro strategico |@ercooperazione tra tutte le parti
interessate a livello di istruzione e formazion@leando i principi della formazione continua
(in collaborazione con Stati membri, parti sociali esperti), anche mediante percorsi di
apprendimento flessibili tra i diversi settori edlli di istruzione e formazione e rendendo piu
attraenti I'istruzione e la formazione professignal

» assicurarsi e adoperarsi per far si che le competeacessarie per il proseguimento della
formazione e I'ingresso nel mercato del lavoro gianquisite e riconosciute in tutti i sistemi di
insegnamento generale, professionale, superiorer @gulti e sviluppare un linguaggio e uno
strumento operativo comuni per listruzione/fornrta e [I'attivita lavorativa: un quadro
europeo per le capacita, le competenze e I'occapaz{European Skills, Competences and

Occupations framework (ESCO)).

A livello nazionale, gli Stati membri dovranno:

e attuare i propri percorsi nazionali di flessibililome stabilito dal Consiglio europeo, per
ridurre la segmentazione del mercato del lavorgevalare le transizioni, facilitando al tempo
stesso un migliore equilibrio tra vita lavorativaita privata;

e riesaminare e monitorare regolarmente I'efficiedeasistemi fiscali e previdenziali per
rendere il lavoro redditizio, con particolare attieme alle persone poco qualificate, abolendo al
tempo stesso le misure che scoraggiano il lavotanamo;

e promuovere nuove forme di equilibrio tra lavoroi\privata, parallelamente a politiche
di invecchiamento attivo, cosi come la parita fsassi;

e promuovere e monitorare I'effettiva applicazioneérigultati del dialogo sociale;
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« imprimere un forte slancio all'attuazione del Quadeuropeo delle qualifiche
mediante la creazione di quadri nazionali delldifclae;

- fare in modo che le competenze necessarie peosleguimento della formazione e
I'ingresso nel mercato del lavoro siano acquisiteria@nosciute in tutti i sistemi di
insegnamento generale, professionale, superioer adqulti, compreso I'apprendimento non
formale e informale;

» sviluppare i partenariati tra il settore dell'istrone/formazione e il mondo del lavoro,

in particolare associando le parti sociali allangfiaazione dell’istruzione e della formazione.

2.3.2.6 Iniziativa faro: “Piattaforma europea contro la poverta”

Obiettivo dell'iniziativa & garantire la coesioneoaomica, sociale e territoriale onde
migliorare la consapevolezza e riconoscere i divttidamentali delle persone vittime della
poverta e dell’esclusione sociale, consentendo Mirovivere in modo dignitoso e di
partecipare attivamente alla societa.

A livello dellUE, la Commissione si adoperera per:

» trasformare il metodo aperto di coordinamento stlugegne e protezione sociale in
una piattaforma di cooperazione, revisione “intareg” e scambio di buone pratiche, nonché
in uno strumento volto a promuovere I'impegno pudible privato a ridurre I'esclusione
sociale, e adottare misure concrete, anche mediargestegno mirato dei fondi strutturali, in
particolare del FSE;

* elaborare e attuare programmi volti a promuoverendvazione sociale per le
categorie piu vulnerabili, in particolare offrenduossibilita innovative di istruzione,
formazione e occupazione alle comunita svantaggateombattere la discriminazione (ad
esempio nei confronti dei disabili) e a definireaunuova agenda per l'integrazione dei
migranti affinché possano sfruttare pienamentere potenzialita;

» valutare 'adeguatezza e la sostenibilita dei réegiemsionistici e di protezione sociale

e riflettere su come migliorare I'accesso ai sisteamitari.
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A livello nazionale, gli Stati membri dovranno:

e promuovere la responsabilitd collettiva e individuanella lotta alla poverta e
all'esclusione sociale;

« definire e attuare misure incentrate sulla situaziospecifica delle categorie
particolarmente a rischio (famiglie monoparentdbnne anziane, minoranze, Rom, disabili e
senzatetto);

» utilizzare appieno i propri regimi previdenzialpensionistici per garantire un sufficiente

sostegno al reddito e un accesso adeguato altaxsaessanitaria.

2.3.2.7 Iniziativa faro: “Un’agenda europea del digitale”

L’obiettivo dell'iniziativa € trarre vantaggi so@oonomici sostenibili da un mercato unico
del digitale basato sull'internet veloce e supeygele su applicazioni interoperabili, garantendo
alla cittadinanza l'accesso alla banda larga eit@013 e l'accesso a velocita di internet
nettamente superiori (30 Mbp o piu) entro il 2020assicurando che almeno il 50% delle
famiglie europee si abboni a connessioni internettce 100 MbP.

La Commissione si adoperera per:

e creare un quadro giuridico stabile tale da inceméwgli investimenti in un’infrastruttura
aperta e competitiva per l'internet ad alta vebbeitnei servizi collegati;

» definire una politica efficiente in materia di dpetradio;

» agevolare l'uso dei fondi strutturali dell'UE perfealizzazione dell’agenda;

e Creare un vero e proprio mercato unico per i cartteni servizi online regolamentando
la governance globale di internet e aumentandallecia dei consumatori verso questi ultimi,
promuovendo un quadro normativo equilibrato comnneghiari in materia di diritti, promozione
delle licenze multiterritoriali, tutela e remuneia®e adeguate per i titolari di diritti e attivo
sostegno per la digitalizzazione del ricco patrinarulturale dell’Europa;

« riformare i fondi per la ricerca e l'innovazioneaamentare il sostegno al settore delle
TIC onde accentuare la forza tecnologica dell’Earogi settori strategici principali, creando

cosi le condizioni che permettano alle PMI ad aldtenziale di crescita di assumere un ruolo
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guida sui mercati emergenti e di stimolando I'inapone in materia di TIC in tutti i settori
aziendali;
e promuovere l'accesso a internet e il suo uso dé&e mdirtutti i cittadini europei, in

particolare mediante azioni a sostegno dell’alf@zarione digitale e dell’accessibilita.

A livello nazionale, gli Stati membri dovranno:

» elaborare strategie operative per l'internet ad a#locita e orientare i finanziamenti
pubblici, compresi i fondi strutturali, verso settoon totalmente coperti da investimenti
privati;

e creare un quadro legislativo che permetta di coargi i lavori pubblici in modo da
ridurre i costi di ampliamento della rete;

e promuovere la diffusione e I'uso dei moderni sardmline (e-government, servizi

sanitari online, domotica, competenze digitaliusézza, ecc.).

Con una maggiore diffusione e un uso piu efficaekbedtecnologie digitali 'Europa potra
stimolare I'occupazione e affrontare le principsfide a cui € chiamata, offrendo ai suoi
cittadini una migliore qualitd della vita, per egBm assicurando un migliore servizio
sanitario, trasporti piu sicuri ed efficienti, utmliente piu pulito, nuove possibilita di
comunicazione e un accesso piu agevole ai senwidlfxi e ai contenuti culturali.

Tuttavia i benefici che i cittadini potrebbero teardall'uso delle tecnologie digitali sono
limitati da alcune preoccupazioni inerenti la nggezza e la sicurezza e dalla mancanza o
carenza di accesso a Internet, usabilitd, capadeguate o accessibilita per tutti. L’Agenda
Digitale individua i principali ostacoli che minamh sforzi compiuti per sfruttare le TIC e
indica la strategia unitaria a livello europeo aadtl loro superamento individuando le aree
d’azione che sono chiamati ad adottare gli Stathbre Queste aree d’azione costituiscono i
“pilastri” dell’Agenda Digitale relativi a:

* Mercato digitale unico

« Internet veloce e superveloce
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* Interoperabilita e standard

e Fiducia e sicurezza informatica
* Ricerca e innovazione

« Alfabetizzazione informatica

* ICT per la societa

La seguente tabella illustra le azioni chiave a#lliazione dell’agenda europea del digitale.

Azione fondamentale 1: Semplificare le procedurBbdiratoria e gestione dei diritti di autore

per il rilascio di licenze transfrontaliere nei nedguenti:

» rafforzando la governance, la trasparenza eolecessione d

direttiva quadro sulla gestione collettiva deittiiri

sulle opere cosiddette “orfane”, stabilendo un atjal con le part

integrate dalla creazione di basi di dati conteni@fdrmazioni relative

ai diritti;

* rivedendo la direttiva sul riutilizzo dell'inforazione del settor
pubblico, in particolare con riferimento all’ambith applicazione e 4

principi sui quali si basa I'imposizione di tarifper 'accesso e I'uso.

Azione fondamentale 2: Garantire il completamen#adl’atea di pagamento unica in eu
(SEPA), anche adottando misure giuridiche vincoleim¢ fissino una data limite per la migrazio
e facilitare la creazione di un quadro europeoraperabile di fatturazione elettronica pubblicar

una comunicazione a questo proposito e creandorumfper le diverse parti interessate.

Azione fondamentale 3: Proporre una revisione d#illettiva sulla firma elettronica, al fine

istituire un quadro normativo per il riconoscimemtdinteroperabilita transfrontalieri di sistemi

licenze paneuropee per la gestione dei dirittii(@)] proponendo una

e creando un quadro normativo che faciliti la diiizazione e la

diffusione di opere dell'ingegno in Europa, propode una direttiva

interessate per adottare misure ulteriori relaiNe opere fuori catalogo

(1)
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autenticazione elettronica sicuri.

Azione fondamentale 4: Rivedere il quadro normatied’UE in materia di protezione dei dati

per aumentare la fiducia dei singoli e rafforzaeo diritti.

Azione fondamentale 5: Nellambito del riesame alefjpolitica dellUE in materia di
standardizzazione, proporre strumenti giuridicil'suéroperabilita delle TIC per modificare |e
regole sull'applicazione degli standard in matehalIC in Europa al fine di consentire I'uso (di

alcune norme elaborate da forum e consorzi.

Azione fondamentale 6: Presentare misure voltegginagere una politica rafforzata e di alto
livello in materia di sicurezza delle reti e deitdormazioni, che comprenda iniziative legislative
come un’Agenzia europea per la sicurezza delleerd@ll'informazione (ENISA) rinnovata, nonché
misure che permettano di rispondere piu rapidamaglieattacchi informatici, compresa una CERT

per le istituzioni dellUE.

Azione fondamentale 7: Entro il 2010 presentareumeistra cui iniziative legislative, per
combattere gli attacchi contro i sistemi informag¢ entro il 2013, adottare le relative norme in
materia di giurisdizione nel cyberspazio a livalaopeo e internazionale.

Azione fondamentale 8: Adottare una comunicaziank $anda larga che definisca un quadro
comune per le azioni necessarie, a livello di Uk $tati membri, per raggiungere gli obiettivi @ell

strategia Europa 2020 in materia di banda larg@sadpio:

* consolidare e razionalizzare, in questo quadréinanziamento
della banda larga ad alta velocita tramite strumaeit'Unione (ad es
FESR, ERDP, FEASR, TEN, PIE) entro il 2014 ed esam@ in che
modo attirare capitali per gli investimenti nellanida larga tramit

D

sostegno al credito (con il supporto della BEI efdedi dell’'UE);

e proporre, nel 2010, un programma ambizioso suylditica
europea in materia di spettro radio che sara smdtopal Parlamentp
europeo e al Consiglio. Il programma stabilira,iveello di UE, una

politica coordinata e strategica in materia di spefinalizzata a gestir

M

piu efficacemente lo spettro affinché i consumagole imprese possano

trarne i massimi benefici;
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* pubblicare una raccomandazione, nel 2010, atstinaolare gli
investimenti in reti di accesso di nuova generazifMGA) competitive

tramite misure normative chiare ed efficaci.

Azione fondamentale 9: Raccogliere piu investimgnivati mediante I'uso strategico de
appalti prima della commercializzazione e dei pet&ti pubblico-privato, usando i fon
strutturali per la ricerca e I'innovazione e auna@ako ogni anno del 20% il bilancio della R&S |

le TIC almeno per la durata del 7°PQ.

[\

di

ber

Azione fondamentale 10: Proporre di inserire I'afazzazione e le competenze digitali fra

priorita del regolamento riguardante il Fondo sleceuropeo (2014-2020).

e

Azione fondamentale 11: Sviluppare gli strumenti pkentificare e riconoscere le competer
dei tecnici e degli utenti delle TIC, facendo nifeento al quadro europeo delle qualifiche
EUROPASS e sviluppare un quadro europeo per i gsairisti delle TIC al fine di potenziare

competenze e favorire la mobilita dei tecnici atrao I'Europa.

Azione fondamentale 12: Valutare se il settoreed@lC ha rispettato il calendario previsto {
I'adozione di metodi di misura comuni per il reneéimio energetico e le emissioni di gas a eff

serra del settore e proporre le opportune misunedighe, se necessario.

Azione fondamentale 13: Svolgere azioni pilotafpenire agli europei un accesso online sic
ai dati sanitari personali entro il 2015 e difforel@mpiamente i servizi di telemedicina entrq
2020.

Azione fondamentale 14: Proporre una raccomandazien definire un numero minimo comu
di dati sui pazienti per garantire l'interoperadilidelle cartelle cliniche che dovranno ess
accessibili o scambiabili per via elettronica fiaSyati membri.

Azione fondamentale 15: Proporre un modello sobtlenper il finanziamento di Europeana,

biblioteca pubblica digitale dell’UE, e per la dajizzazione dei contenuti.

nze

1%
o]

le

ber

etto

uro

ne

ere

a

Azione fondamentale 16: Proporre una decisioneQigisiglio e del Parlamento europeo per

assicurare il riconoscimento reciproco dell'ident@kzione e dell’autenticazione elettronica in tytta

'UE sulla base di “servizi online di autenticazedrche devono essere disponibili in tutti gli St
membri (possono usare i documenti ufficiali piu ryppiati, rilasciati dal settore pubblico

privato).

ati

(0]
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L’ltalia, come ogni Paese membro, deve analiz4areritesto nazionale per elaborare una
propria strategia di recepimento dell’Agenda digiténdividuando le priorita e le modalita di

intervento.

2.3.3 La strategia italiana

La strategia italiana presenta un approccio di durgspiro (sino al 2020) ma si pone
obiettivi intermedi a breve termine. A giugno 20X&tuale Governo italiano presentera un
pacchetto normativo — il decreto Digltalia — checctdudera una serie di misure di
semplificazione delle procedure avvalendosi di =oli digitali e meccanismi di
incentivazione per lo sviluppo dell’economia ditgta

« norme per lo sviluppo delle infrastrutture a balatga sia fissa sia mobile

« misure di defiscalizzazione e incentivazione detbenmerce

« obblighi di virtualizzazione, in logica cloud contmg, dei contenuti e servizi per la
pubblica amministrazione

« definizione di soluzioni di gestione degli openalaéll’ottica della totale trasparenza

+ incentivi alle smart communities per la creazionespazi virtuali ove stimolare
soluzioni condivise

« estensione degli obblighi di rispetto dei requiditaccessibilita dei prodotti digitali

« norme di incentivazione della ricerca sia privasapibblica

« misure di risparmio energetico

L’attualizzazione delle azioni sui singoli temi eéocdinata da una cabina di regia per
I’Agenda Digitale Italiana (ADI) che é stata isttauil primo marzo con decreto del Ministro
dello sviluppo economico di concerto con il Mingstper la pubblica amministrazione e la
semplificazione, il Ministro per la coesione tesridle, il Ministro dell'istruzione,
dell'universita e della ricerca e il Ministro deltonomia e delle finanze e il Sottosegretario

alla Presidenza del Consiglio dei Ministri.
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La Cabina di Regia ha il compito di definire laaségia italiana per attuare gli obiettivi
definiti nella Comunicazione europea all'interndlaé&trategia Europa 2020.

Partendo da un’analisi del contesto Nazionale,0 state analizzate le principali motivazioni
frenanti lo sviluppo della cosiddetta “network sy individuando le priorita e le modalita di
intervento per elaborare una propria strategiackpimento del’Agenda Digitale, che permetta

all'ltalia di crescere puntando sull’economia cidgt

2.3.3.1 La struttura della cabina di regia

Data I'eterogeneita della tematiche trattate ngJéAda Digitale si € deciso di organizzare la
cabina di regia in sei gruppi di lavoro distintignn costante dialogo tra loro). Questi sono
suddivisi in base agli specifici obiettivi del’Agda Digitale e coordinato da un referente del
Ministero maggiormente coinvolto, vedendo perd tmtmua partecipazione anche di un
referente per ciascuna delle altre amministrazfanenti parte della Cabina di Regia, come

descritto in figura:
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MINISTRI E
SOTTOSEGRETARI

COORDINAMENTO
CAPI DI GABINETTO, CAPI
DIPARTIMENTO E SEGRETERIA TECNICA

INFRA- : ALFABETIZZA- T
s E-GOV /OPEN : AE SMART
STRUTTURE E E-COMMERCE ZIONE ; -
SICUREZZA DATA . INNOVAZIONE || COMMUNITIES
\
7 7
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Figura 4 - La struttura della cabina di regia: Fonte MIUR

La struttura cosi composta ha quindi avviato urtgsso di continua consultazione rivolto
sia verso se stessa (coinvolgendo i soggetti direthte coinvolti nei lavori dei singoli
gruppi) sia verso l'esterno, individuando nel callgimento dei diversi stakeholders di ogni
singolo settore una delle chiavi per I'attuazioeale di un progetto di innovazione diffuso.

La forme di consultazioni con gli Stakeholders vidiiate sono:

» Consultaziondace-to-face consultazione su invito da parte della cabineedia o su
iniziativa degli stakeholders, previa condivisiaheina relazione illustrativa utile per valutare

la qualita e la rilevanza del contributo. Date ateauti degli incontri saranno pubblicati sul
sito web dell’Agenda Digitafé.

8 http://adiweb.sviluppoeconomico.gov.it/agenda teligi
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« Consultazione secondo il modellgréen papet consultazione apertd’a tutta la
cittadinanza, in risposta ad una serie di artideliDecreto Digitalia. La consultazione, che dovra
dovra essere comunicata in modo coordinato daiitaotinisteri presenti nella Cabina di Regia,
verra effettuata tramite un’apposita form preseniksito web dell’Agenda Digitale per una
durata di circa un mese.

» Consultazione “social”: consultazione tramite stemtn quali IdeaScale, User Voice e

LiquiFeedback per una consultazione “crowd”util@ecogliere impressioni “di contorno”.

Anche le Regioni e gli enti locali sono coinvolii modo permanente nella cabina di Regia
tramite della Conferenza Stato Regioni che nomidegareferenti.

Le associazioni di categoria e le grandi impreseapoo essere audite sia su richiesta della
cabina di regia (articolando l'intervento su specifemi) sia su iniziativa degli stessi previo
invio di una relazione illustrativa sull'intervento

La cabina punta inoltre a potenziare il proprioatarweb potenziando linterattivita del sito e
I meccanismi partecipativi garantendo, di fattoa ygermanente consultazione pubblica dove i
cittadini possano, non solo avere accesso a tutity prodotti dalla cabina di regia, ma anche
intervenire direttamente presentando le propriézpms.

Entro giugno la cabina di regia presentera anchpaaghetto di progetti operativi volti alla
concretizzazione degli obiettivi dell’agenda ditgt&uropea. Alcuni esempi di progetti gia in
fase di attuazione sono il Piano Nazionale Bandad,ail Progetto Strategico per la banda

ultralarga e i data center, il progetto per il l@lero ai disabili.

2.3.3.2  Obiettivi dei gruppi di lavoro

Infrastrutture e sicurezza

81| a consultazione si & aperta giorno 11 aprile 28%@rminera il 15 maggid.contributi alla consultazione
saranno analizzati dall'intera cabina di regia erfao da base per la definizione delle politichesdiuppo del
Paese basate sull’economia digitale.
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Il gruppo di lavoro si impegnera affinché si raggiano gli obiettivi fissati dall'agenda
digitale europea, con particolare riferimento a:

1. Banda larga di base per tutti entro il 2013;

2. Banda larga veloce entro il 2020: copertura condbaiarga pari o superiore a 30
Mbps per il 100% dei cittadini UE;

3. Banda larga ultraveloce entro il 2020: il 50% degénti domestici europei dovrebbe
avere abbonamenti per servizi con velocita supeaat00 Mbps;

4. Politiche di rafforzamento della sicurezza delld, regolte alla lotta agli attacchi
cibernetici e alla costituzione di un CERT (Compimergency Respons team).

Fixed broadband lines, July 2011 &
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Figura 5 - Livelli di penetrazione della larga band&?

Per il raggiungimento di tali obiettivi si stanneveando azioni mirate al completamento
del piano strategico per le infrastrutture e lassezza.
Il completamento del Piano Nazionale Banda Larga migarantire al 100% degli italiani

la possibilita di connettersi ad almeno 2 Mbps eiae il Progetto strategico per la banda

® Fonte Commissione Europea: ttp://ec.europa.eufinfnation_society/dig ital- agenda/scoreboard/pi

llars/broadband/inde x_en.htm
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ultralarga fissa e mobile (da 30 a 100 MBpS) Il Piano ¢ attuato dal Ministero dello sviluppo
economico con la collaborazione delle Regioniatadi. L'attuazione del Piano strategico per la
banda ultralarga € volto ad abilitare al serviziocannettivitd da 30 a 100 Mbps in tutto il
territorio nazionale, agendo per una maggiore caithpta di tutto il sistema Paese e rilanciando
I'industria manifatturiera di settore oggi in criQuesto gruppo di lavoro dovra inoltre definire le
aree prioritarie di intervento, reperire i fondiceesari sussidiariamente agli investimenti privati
e formulare un quadro normativo volto ad agevolarsviluppo di tali infrastrutture; entro la
primavera 2012 dovremo inoltre essere avviatimpbandi di gara per I'attuazione del Progetto
nelle arre del Mezzogiorno.

La realizzazione dei data center per lo sviluppsatlizioni di cloud computing e invece volto
a assicurare la protezione dei dati sensibili gdstione del disaster recovery. Tali data center,
realizzati in partenariato pubblico-privato, asséteanno I'esecuzione delle applicazioni piu
importanti e innovative da parte sia del mondoadetiprese, sia della PA, che potra cosi essere
definitivamente dematerializzata (switch-off), cparticolare riguardo allo sviluppo del piano
“La scuola digitale” e del “sistema pubblico di oefttivita’. La cabina di regia dovra quindi
definire i contenuti e i servizi che dovranno essearogati: I MIUR vi gestira la
dematerializzazione della didattica e la digitazpne di tutti gli atti ammininstrativi. Entro la
primavera saranno inoltre avviati (previa autorzZzaae della Commissione) i bandi di gara per
la realizzazione in partnership pubblico — privatia,data center in Calabria, Basilicata e
Sardegna, aggiornando anche il data center dekBtoli

Con patrticolare riferimento alle tematiche legdl® sicurezza la cabina di regia si impegna a:

e contribuire allistituzione di un CERT italiano -oBhputer Emergency Response Teams
contro gli attacchi informatici — implementando bean collegamento al CERT pan europeo;

* Implementare soluzioni tecniche per attivare sisteinallerta e assicurare la notifica di
attacchi informatici ai cittadini;

» Definire progetti operativi per garantire la siara nei pagamenti, contribuendo cosi alla

diffusione dell’e-commerce;

% In ottemperanza a quanto previsto dall'art. 30edah.11 del 2001
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e Garantire sicurezza nella gestione dell'identitdgitdle del singolo cittadino,
promuovere la posta elettronica certificata e tandi elettronica, nonché la sicurezza del

sistema pubblico di connettivita (SPC);

La cabina di regia si impegna, inoltre, a definira serie di provvedimenti normativi volti
ad:

e accelerare lo sviluppo di reti a banda larga aldtpa ;

* semplificare i regimi autorizzativi;

» promuovere la condivisione degli scavi e delleasfrutture ;

* incentivare la realizzazione di infrastrutture aelfee meno remunerative ;

* modificare i criteri di misurazione dei limiti etedsmog;

e stimolare l'uso di reti a banda larga.

E-government

L’Agenda digitale europea definisce i servizi dGevernment come “modo economico
per migliorare il servizio ai cittadini e alle ingwe, favorire la partecipazione e promuovere
un’amministrazione aperta e trasparente. Tali sepaossono ridurre i costi e permettere ad
amministrazioni pubbliche, cittadini e impreseidparmiare tempo”.

Nel novembre del 2009 a Malmo, i Ministri europ@sponsabili hanno approvato
all'unanimita una dichiarazione contenente le liga&la per I'implementazione dei servizi di
e-Governmefif. Sono state identificate 4 aree prioritarie:

1. User Empowerment (nuovi servizi designati attorile @sigenze di cittadini e
imprese).

2. sostegno del mercato unico digitale;

3. efficacia ed efficienza dei servizi erogati che tpoalla riduzione degli oneri
amministrativi e migliora i processi organizzativi;

4. sviluppo delle condizioni abilitanti di caratterdriastrutturale tecnologico e legale.

8 “Ministerial Declaration on eGovernment”, appravall'unanimita a Malmé, Svezia, il 18 novembre del
2009: il testo €& disponibile all'indirizzo httpmivw.egov2009.se/wp-content/uploads/Ministerial-eation-on-
eGovernment.pdf
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Guardando alla realta italiana emerge uno scendtuale: I'European e-Government
Benchmarking 2018 riconosce, infatti, che I'ltalia & uno dei paesiapei a mostrare le migliori
migliori performance in tema di e-Government, raggiendo addirittura la prima posizione in
termini di disponibilita dei servizi on-line (futinline availability), mentre sul tema della qualita
dei servizi (online sophistication) si raggiunga beconda posizioffe (ma al 99%
dell'indicatore).

La definizione del quadro strategico da adottareedguindi necessariamente considerare
I'evoluzione tecnologica in atto (web 2.0, cloudrgmuting, servizi in mobilita). | principali
fattori di cambiamento sono sintetizzabili in:

* Progresso tecnologico;

* Evoluzione della domanda dell'utenza verso semiine (ambito in cui I'ltalia &€ ancora
meno forte rispetto ad altri Pa&;

* Trasformazione della pubblica amministrazione miai di nuovi livelli di trasparenza
(intesa come accessibilita totale di tutte le infazioni concernenti la PA), efficienza,

accountability e misurazione dei risultati conséivalutazione d'impatf8.

La strategia della cabina di regia si concentré8 sassi prioritari di intervento: Regolazione,
sistema di infrastrutture e Rete Paese.

Sotto l'asse “regolazione” si inseriscono le inizi@a per I'implementazione del Codice
del’Amministrazione Digitale (CAD) e altre nornselle tematiche dell’eGov, che si traducono
in:

* Implementazione delle regole tecniche;

8 L'indagine, curata dalla Commissione Europea —26la Societa dell’lnformazione - misura i progiegei
paesi EU27 nell'e- Government, confrontando la aiisipilita di 20 servizi online attraverso analistlv

% valore ottenuto al 99% della dell'indicatore.

8http://scoreboard.lod2.eu/index.php?scenario=4&iaitirs%5B%5D=eGovernment&year=2010&countries%
5B%5D=IT#chart

8 Si guardi D.Lgs. 150/2009 e “Nuovo CAD” D.Lgs 23810
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« Diffusione dell'utilizzo del CAD attraverso la piarapplicazione da parte di tutte le
PA centrali e locali (con specifico riferimento’alilizzo della PEC, alla partecipazione di
programmi d Open Data, attinenza alle linee guitfas® dagli enti preposti);

e Diffusione degli strumenti di e-Gov presso le ing@ee i professionisti (anche

attraverso il consolidamento delle strutture mategia in uso).

Sul fronte del sistema di infrastrutture si porrartigolare attenzione ai sistemi di
comunicazione Cittadino/PA, che si traducono inatiaove ogni soggetto puo operare per
interagire con i propri interlocutori. Queste azjon particolare, si concentreranno su:

« Pagamenti elettronici a favore della PA;

» Sistemi di gestione dell'identita online;

* PEC;

* Firma digitale;

e Servizi in mobilita (ViviFacile);

* Potenziamento delle piattaforme esisitenti (comefagile.it e dati.gov.it — i dati
aperti della PA).

Sul fronte delle Reti Paese verranno portate avaiziative su tematiche gia oggetto di
sperimentazioni e azioni mirate in termini di inaaioni, quali i Key-project sul Sistema
formativo (azioni di digitalizzazione del sistemeokastico e universitario), sulla giustizia
(PCT — piano straordinario di giustizia digitale3w@la sanita (digitalizzazione del ciclo della

prescrizione).

Competenze digitali

Stando a quanto emerge dalle ultime rilevaziondotie dalla Commissione Europea sui
temi dell’'e-Inclusion e della digital Literacy cadl 30% della popolazione europea non ha
mai utilizzato internet. Questo dato si traduceltatia, nel 41,7% delle famiglie italiane che
non possiedono 'accesso ad internet perché nponseesso delle competenze per utilizzarne

gli strumenti e sfruttandone le potenzidfitdn questo contesto si inserisce, inoltre, lasxar

¥ Fonte: Istat 2011
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fiducia verso il mercato elettronico e i sistemipdigamento onlif& In Italia, infatti, solo il
26,3% degli utenti internet ha acquistato prod®gervizi online nel 201

E opinione della cabina di Regia che la scuolac#sel ruolo di soggetto primario per
generare un cambiamento di approccio che porti @lasapevolezza di internet e nuove
tecnologie come strumento abilitante di nuove fodneittadinanza attiva e partecipazione. La
strategia italiana mira a sviluppare la capacitd’'ullente di autodeterminarsi in rete come
cittadino in grado di muoversi in autonomia in umbéente di primaria importanza per
I'esercizio dei propri doveri e diritti.

L’importanza di una attenta politica di digitaleliicy e inoltre ulteriormente supportata dalle
potenzialita detenute dai “digital natives”, cheretano il duplice ruolo di soggetto destinatario
di politiche di formazione ma anche, al tempo sieslé soggetto intermediario che pud a sua
volta diventare “formatore” di nuovi soggetti coadsi livelli di alfabetizzazione informatica e
ad alto rischio di esclusione digitale (e sociale).

Guardando all'ltalia occorre evidenziare come nallée scolastiche si utilizzi ancora il 90%
di contenuti cartacei per la didattica e solo i¥dfegli studenti utilizza “a scuola” contenuti e
strumenti digitali. A cio si contrappongono le viszioni sull’'utilizzo “personale” dei media da
parte degli studenti, con circa il 93% dei ragad® usa internet quotidianamente; il 92,1% degli
studenti (circa 9 milioni di persone) usa un corepusi stima inoltre che uno studente abituato a
utilizzare linguaggi digitali e tecnologie per Igita scolastiche sia in grado di coinvolgere un
significativo numero di adulti (genitori, nonnripotenzialmente oltre i 20 milioni di persone-.
Diverse iniziative in merito sono gia in atto:

* 51.681 lavagne digitali sono state installate nelissi (su un tot. di 322.134 classi). Tale
dato e pari al16% rispetto ad una domanda 5 vajtersore;

« Circa 77.545 docenti sono stati formati: 11,5%digenti in servizit?;

« 416 Cl@ssi 2.0 realizzate su oltre 4.000 candiggbervenute;

e 14 Scuole 2.0: Ambienti di apprendimento radicalteemodificati nella struttura con

nuovi modelli didattici, gestionali e organizzat{eitre 500 candidature);

% come si vedra di seguito tale tematica & oggettodjruppo di lavoro ad hoc
L Fonte: Istat
2 Fonte: Istat
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« Editoria digitale scolastica: sono in corso bane [a realizzazione di 20 prototipi
“edizioni digitali scolastiche” con caratteristichmultidisciplinari, trasversali, flessibili,
multipiattaforma e accessibili.

La strategia della Cabina di Regia mira a inselimsiquesto scenario proponendosi i

seguenti obiettivi:

« Estendere il piano “La scuola digitale”, fornendorgli un contributo fondamentale al
superamento del digital divide culturale dell’'irdgoopolazione, dal momento che la scuola
rappresenta un fattore potenzialmente in gradoomtivolgere direttamente o indirettamente
oltre 30 milioni di persone;

« Garantire l'inclusione digitale al 100 per centoi dgttadini (con particolare
riferimento ai diversamente abili, stranieri, minostretti, ospedalizzati, anziani...) anche
attraverso soluzioni di telelavoro;

+ Promuovere l'uso delle ICT nei vari settori professli, del mondo del lavoro
pubblico e privato, per garantire la riqualificazéoe la formazione professionale;

«  Promuovere la formazione in ambiente di blendeglaerding mediante LIM — e-book;
e-participation;

« Incentivare il target femminile all'uso delle ICT;

- Diffondere il senso di sicurezza e la capacitasdi critico e consapevole dei contenuti
e dell'infrastruttura della rete;

+ Realizzare campagne di comunicazione istituzionalee a favorire 'utilizzo delle
tecnologie e la promozione delle competenze infahe;

«  Costruire un quadro normativo abilitante per il duraising privato per partnership
pubblico-privato;

+ Promuovere la standardizzazione dei beni e deiizeda acquistare favorendo

I'utilizzazione dell’'e-procurement pubblico.
E-commerce

Recenti studi stimano il valore dell’e-commerce sdrcato italiano pari al 5% del fatturato

delle aziende, per un valore complessivo di 8 mdliai euro. Tale rilevazione indica una
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situazione di ritardo rispetto la media europea bk oramai raggiunto il 14% Anche sul
fronte della percentuale di popolazione italiana effettua ordini online vede I'ltalia in ritardo
rispetto la media europea, con una percentual@l8Pb6 di acquisti online effettuati nel corso
del 2011 contro il 40,4% della media UE a 27%.

Trend di crescita sono invece evidenti se si guataPiccole e Medie Imprese italiane: il
triennio 2008-2010 vede, infatti, le PMI che hariatto e-commerce cresciute dell’1,3% I'anno
nel triennio 2008-2010 contro il - 4,5% di chi nba nessuna presenza online. Si stima inoltre
che la internet economy crei 2,6 posti di lavorogami posto di lavoro che va perduto.

Sulla base di queste premesse si inserisce duadirategia adottata dalla Cabina di Regia in
tema di e-Commerce, concentrandosi con partica#tienzione su tre obiettivi della Digital
Agenda fo Europe:

e promozione del commercio elettronico: il 50% dedtpolazione dovrebbe fare acquisti
online entro il 2015;

e commercio elettronico transfrontaliero: il 20% defilopolazione dovrebbe fare acquisti
online all’'estero entro il 2015;

e commercio elettronico per le imprese: il 33% delRMI dovrebbe effettuare
vendite/acquisti online entro il 2015.

Su tale strada si inseriscono quindi tre compliessrventi da parte della Cabina di Regia:

« Massimizzazione della diffusione della moneta mjeita e dell’e-payment, con
conseguente emersione dei capitali nascosti;

«  Stimolo all’accesso delle piccole e medie imprdsaexcato online;

+ Promozione, presso i cittadini, di una maggioreidid complessiva verso l'utilizzo dei

canali digitali d’acquisto.

La strategia della Cabina di Regia si propone iiadalt individuare quelli che sono i principali
“colli di bottiglia” presenti a livello di societa Italia, sia dal punto di visto dei consumatori
(livelli di adeguata alfabetizzazione informatiaacara poco omogenea sulla base di differenze

di eta, genere e territorio, digital divide, fidagull'affidabilita delle operazioni e sulla sicaza

“http://scoreboard.lod2.eu/index.php?scenario=2&aitirs%5B%5D=i_blt12%25IND_TOTAL%25%25+ind
&countries%5B%5D=EU27&countries%5B%5D=IT#chart
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del canale) quanto quello delle imprese (con paldie attenzione ai problemi legati di
infrastrutture digitale, moneta elettronica, fisigake diritto d’autore). Per fare cio si vuole
puntare anche su un continuo dialogo con gli stalkleins di settore, attraverso frequenti
confronti mirati alla raccolta di proposte miglitve, suggerimenti ed idee.

Ricerca e innovazione

Dalla sua costituzione il gruppo di lavoro si € i@pe per declinare al contesto italiano gli
specifici obiettivi sul tem#, cosi da definire una roadmap nazionale e attigagdle azioni
che apparissero di immediato interesse per il agsiese. A questo processo si affianca la
necessita di operare per definire anche un primigazione dei modelli di sostegno alla R&l
da utilizzare in via prioritaria per il raggiungime dei suddetti obiettivi. Cio si affianca
quindi alla necessaria comprensione del contestmtato di riferimento, individuando gli
stakeholders con cui dialogare e analizzando ibguéinanziario attuale anche alla luce di
quali siano gli interventi di sostegno a R&I (gnadorso o in preparazione). Da questa base si
partira quindi alla definizione del piano d'azionghe vede coesistere attivita a livello
normativo quanto progettuale.

Guardando all'impegno di breve periodo, la stratetgiliana mira a:

* Incrementare linvestimento privato in ricerca enamazione nel settore ICT
prevalentemente attraverso gli strumenti del coedit imposta, e della finanziarizzazione
dell'intervento pubblico (credito agevolato, garanal credito, finanza di progetto, ecc.);

* Coordinare ed armonizzare l'intervento pubblico plersostegno alla ricerca e
all'innovazione ICT pubblica e privata;

+ Facilitare, individuando idonei meccanismi orgaaitpa e finanziari, la
partecipazione del sistema produttivo italianoraigpammi europei di R & | in ambito ICT,
attraverso l'aggregazione tra imprese e organismcerca, in una logica di “plug in” rispetto

agli interventi nazionali;

* Nello specifico caso si guardi agli obiettivi 5G6,
http://ec.europa.eu/information_society/newsroofpiltér.cfm?pillar_id=47&pillar=Research%20and%20avati
on
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« Utilizzare il perimetro applicativo delle Smart €i& Communities come strumento di
focalizzazione e specializzazione delle strategeanali di ricerca e innovazione, avviando un
processo di convergenza tra i saperi e di ricondbome delle competenze, con particolare
attenzione alle tecnologie trasversali e pervassve cui I'ltalia pud esprimere capacita
scientifiche ed industriali di frontiera;

« Valutare la possibilita di utilizzare Data centeullima generazione per lo sviluppo e la
sperimentazione di nuove generazioni di applicaaaervizi web-based;

+ Promuovere [I'utilizzo a scopo di ricerca dei Datan@r attinenti i Progetti Strategici
definiti dal Dipartimento per le Comunicazioni dISE, in coordinamento con il Dipartimento
per le politiche di sviluppo, oggi all’attenzionellh Commissione Europea,;

« Valutare (anche a valle delle risultanze della dpen review) la possibilitd che una
guota parte della attuale spesa pubblica ICT oatdr di razionalizzazioni e riutilizzi, possa
essere destinata alle attivita di ricerca e Innoveg,

« Promuovere la partecipazione italiana alla Calle@ dCT Policy Support Programme

(PSP) del Competitiveness and Innovation framevAydgramme (CIP) della CE.

Smart city and communities

Il gruppo di lavoro sulle Smart City nasce dallgsmza della centralita del tema oramai a
livello globale. Esso mira a realizzare il pianzioaale Smart City garantendo la realizzazione
delle “infrastrutture intangibili” abilitanti per al realizzazione di progetti finalizzati al
miglioramento della vita dei cittadini nei contestbani e nelle comunita diffuse. Come gia
esposto per altri gruppi di lavoro emerge la netesk operare anche a livello “intangibile”
ossia individuando vincoli e colli di bottiglia menti a diversi livelli (vincoli normativi,
burocratici, processuali) che ricadono poi, inevitaente, sul piano delle infrastrutture fisiche e
tangibili.

Altro punto di specifico interesse e la necessjtarare in termini di “social accountability”,
individuando quali siano i bisogni emergenti dalteieta in termini diversi (quali ad esempio
mobilita, informazioni aggiornate, alerting, acébii$a a servizi).

La strategia nazionale si concentra quindi verswdazione delle migliori condizioni affinché

le citta e le comunita diffuse sul territorio passaealizzare progetti finalizzati a rispondere a
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bisogni sociali emergenti su scala locale miglid@ada qualita della vita dei cittadini,
generando inclusione sociale, offrendo soluziomoirative in tema di riduzione delle
emissioni e incrementando il risparmio energetameelerare I'infrastrutture intelligenti per la
mobilita e promuovendo modelli urbani e abitatiiti postenibili per la societa che invecchia

e per le persone in condizioni di disagio.

Questa azione, naturalmente, agisce anche perlatenta domanda di beni e servizi
innovativi basati su tecnologie digitali mediantsgaisti pubblici innovativi e appalti pre-
commerciali.

Il gruppo di lavoro si adoperera quindi a costruineset di strumenti utili all’attuazione del

piano per le smart communities, concentrandosarignlare su:

*  Strumenti di ingaggio pubblico/privato
e Strumenti finanziari utili

* Repertorio delle best practices riusabili
* Roadmap amministrative suggerite

* Replicabilita dei business case
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2.4 Case Study

In questo paragrafo vengono presentati alcuni sas#y di citta virtuose sotto il profilo dei
servizi legati al concetto di Smart City. Vengomegentati gli interventi di Amsterdam e Seattle
maggiormente dedicati alla riduzione delle emissihiCO2, Figueres e Perugia focalizzati sulla
mobilita, Paredes e Helsinki con gli interventi ssgnart building ed infine Buenos Aires di cui

€ accennato il modello territoriale.

Amsterdam (Olanda)

La citta di Amsterdam e da sempre vicina alla techatdell'innovazione tecnologica ed in

particolare alle tematiche ambientali. Dal 2009fainistrazione cittadina € impegnata in
una serie di progetti e iniziative volte nello sfieo alla riduzione dell’emissione di CO2, alla
riqualificazione urbana e all”efficientamento” egetico. Tutti le azioni sono volte a
raggiungere gli obiettivi del “New Amsterdam Cliregtche prevede interventi volti a diminuire
del 40% le emissioni di CO?2.

Uno dei progetti piu innovativi € “Ship to Grid"yituppato in collaborazione con IBM, che
ha previsto l'installazione di circa duecento totenergetici per alimentare i congegni a bordo
delle imbarcazione eliminando quindi 'utilizzo dggneratori diesel.

Per quanto concerne i singoli cittadini ’Ammineatrone ha cercato, attraverso due iniziative
distinte, di creare una maggior consapevolezzdutiklzo e nel consumo dell’energia. Un
primo progetto pilota ha visto I'installazione aiterno di cinquecento abitazioni di una serie di
sensori che permettono il controllo costante delsamo di energia elettrica per ogni singolo
apparecchio in funzione o in stand-by. Il second@etto ha previsto la sostituzione dei normali
contatori con dei modelli piu evoluti dotati di piay che erano in grado di dare dei consigli sulle
modalita di consumo dell’energia. Tutti gli abitaobinvolti nel progetto hanno partecipato ad
un contest che premiava coloro i quali si erantirdisel risparmio energetico. In generale per
entrambi i progetti e stato stimata una riduzideeconsumo medio per abitazione del 14 %.

Numerosi progetti sono stati portati avanti anche tema dell’edilizia; tutte le strutture
municipali sono state messe in rete e dotate dsistema di monitoraggio che consente |l

controllo in tempo reale ed e in grado quindi didgue le scelte e le politiche energetiche
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dell’amministrazione. L’illuminazione pubblica stiard e stata sostituita con impianti Led ed e
stata applicata anche all'interno di edifici stori€d e proprio in questi interventi che
Amsterdam si differenzia dal resto del mondo; irgelifici risalenti al 17esimo secolo sono stati
sottoposti a pesanti interventi di ristrutturaziorienergetica” otre che limpianto di
illuminazione anche quello di riscaldamento paseatall’ormai desueto combustibile fossile
alle celle di idrogeno. Infine € da notare anchiestallazione dei contenitori per i rifiuti
intelligenti in grado, grazie all'alimentazione kmhergia solare di compattare autonomamente i

rifiuti presenti al loro interno.

Seattle (Stati Uniti d’America)

L’amministrazione della citta gia dal 2001, graSeattle Climate Action Now, ha previsto
interventi dedicati al risparmio energetico; oggzie anche al Piano di Azione 2008-2012 € una
delle citta americane piu all'avanguardia sul tesed efficientamento energetico. Per portare
avanti queste iniziative la citta ha messo a digpmse circa duecentoventi milioni di dollari e
numerosi interventi dedicati ai diversi aspetti’dakergia.

La societa pubblica di gestione dell'illuminazioha elargito incentivi a tutti coloro che si
sono dotati di nuove lampade al neon e concessizited fiscali a tutti gli utenti che avessero
riciclato un vecchio elettrodomestico in favoreutio nuovo con classe energetica migliore.
Inoltre, i cittadini che lo richiedevano potevansufruire di un controllo personalizzato sul
consumo di energia elettrica e ottenere inoltresigdinsu come migliorare I'efficienza energetica
delle proprie abitazioni. Sulla stessa linea gieimenti a favore delle aziende, che, dotandosi di
sistemi energetici di nuova generazione potevambace su un finanziamento pari fino al 70%
del costo totale dell'intervento.

In questo contesto & ovviamente intervenuto il sedoMicrosoft, particolarmente legato alla
citta sede principale dell'azienda, che ha attiveigiemi di controllo e tracciamento on-line
dell'utilizzo dell’energia elettrica.

Sul piano della mobilita 'amministrazione ha ofteincentivi e aiuti a tutti i cittadini che
volevano dotarsi di un mezzo ibrido o elettrico.dtessa ha modificato I'intero parco mezzi con

nuovi modelli ibridi.
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La citta ha anche stretto partnership molto forton c 'ambiente accademico.
L’Amministrazione, attraverso il progetto SeattleityCLight, ha aiutato l'universita di
Washington alla installazione dei contatori inggti nel campus e finanzia inoltre delle borse

di studio sugli impatti della produzione di energlattrica sugli ecosistemi locali.

Figueres (Spagna)

La piccola citta della Catalogna ha avviato negiimi anni una serie di progetti dedicati al
mondo della pianificazione urbana e della mobilita.citta ha una popolazione di circa 45.000
abitanti ma considerando anche le citta vicinedpgtazione considerata supera le 300.000 unita
e si stima che ogni giorno circa 100 veicoli acoeda escano dalla citta. | progetti messi in
piedi dall'amministrazione cittadina sono quindat&i alla gestione di questi mezzi.

Per quanto concerne la connettivita la citta sb&td di una infrastruttura Wi-Max che copre
I'intero territorio cittadino e di una rete Wi-Fhe é presente all’interno delle principali piazze
cittadine. Qui la rete & presentata come serviticzittadino ma € anche la base per le
comunicazione dei diversi sistemi di controllo ieuptiati sul territorio. L'infrastruttura € poi
completata da dei concentratori di dati che utimz lo standard IEEE 802.15.4.

La citta é stata interamente coperta da sensdivdrse tipologie con diversi obiettivi d'uso:

» Controllo dei mezzi circolanti (frequenza, tipolagvelocita):
La presenza di questi sensori permette di averevisiane chiara ed aggiornata sulla
situazione del traffico cittadino e permette detfiare delle rilevazioni campione che
possono costituire la base di modelli previsionamplessi.

* Rilevamento attraverso tecnologie a radiofrequenza:
Le tecnologie di controllo a radiofrequenza peromaitdi conoscere in tempo reale
chi e quando accede ad una determinata area (ztna#fieo limitato). Utilizzando
questa tecnologia € possibile dunque conoscereadogdi congestione del centro
storico ed eventualmente poter prendere delle idecis merito.

» Sensori acustici e della qualita dell’aria:
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Controllano rispettivamente l'inquinamento acustieo’'inquinamento atmosferico
all'interno della cittd. Anche in questo caso salh®upporto a decisioni riguardo la
gestione dello spazio cittadino.

» Capacita dei cassonetti dei rifiuti:
| cassonetti hanno la capacita di avvertire laredmtoperativa sulla loro situazione e
quindi richiedere o meno lo svuotamento.

* Videocamere di sorveglianza:
Le videocamere oltre ad adempiere al loro scopvamasorveglianza e controllo,
permettono di aumentare il grado di contezza delleazione della mobilita potendo
anche mostrare con le immagini eventuali situazidinblocco o emergenza non
segnalabili attraverso il resto dei sensori present

Considerato 'alto numero di dati e la necessitaalenza di calcolo tutta I'infrastruttura della

base di dati € ospitata su server Cloud-based.

Perugia

La cittadina Umbra si distingue per il suo approcenultidisciplinare all’argomento
innovazione e territorio. Per quanto concerne laitita la citta € impegnata all'interno di
numerosi progetti europei e nazionali per il migdimento della situazione attuale gia
ampiamente avanti rispetto al panorama italiano.

Gli interventi non sono pero legati soltanto allahifitd ma viene preso in considerazione
anche I'elemento della governance. All'interno dailtta infatti € presente un gruppo di lavoro
composto da componenti tecniche, politiche e reggoranti dei cittadini che lavorano a stretto
contatto per il miglioramento dei servizi preseuti territorio. Il gruppo di lavoro e costituito:da
il sindaco, tecnici dellamministrazione, una ragg®ntativa delle maggiori associazioni di
aziende (ConfCommercio, Confesercenti, CNA, Comgamato, Confindustria e Confapi,
Camera di commercio, Universita di Perugia) e nasierappresentanti dei cittadini (residenti,
giovani e studenti, associazioni culturali, sergmabblici). Le attivita sono divisse in gruppi di
lavoro ed ognuno di questi ha il compito di rilevar problemi e proporre delle soluzioni

sostenibili all'interno della citta. In questo moldodiverse componenti che compongono la citta
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hanno la possibilita di confrontarsi sulle realgesze ed intervenire, quando possibile, per porre
rimedio ai problemi rilevati. Lo scambio continua pubblico e privato permette poi alla citta di
confrontarsi sempre con altre realta e la costrialige stare al passo con i tempi, a iniziare e
terminare i progetti e in ultima analisi a dovardieontare spesso il proprio operato ai cittadini.

Helsinki (Finlandia)

La capitale della Finlandia puo essere definita delée citta piu avanzate in Europa, il suo
progetto Forum Virium Helsinki € uno dei progetiu gompleti intermini di servizi offerti e
tecnologie dispiegate sul territorio. Utilizzandomaniera sistematica Open Data Helsinki offre
servizi rivolti al pubblico ed al privato, infatfiAmministrazione cittadina ha reso Open tutti i
dati relativi alla citta, alla sua politica ed aflaa gestione e invoglia i cittadini e le aziende a
utilizzare quei dati all'interno di siti web e apgalzioni mobile.

“Uquibitous Helsinki” e un progetto che mira, calasi nel contesto gia affrontato
dell’'ubiquitous computing, ad offrire servizi clseano trasparenti in termini di presenza ma
fondamentali in termini di utilizzo. Il progetto roa di connettere servizi diversi nati secondo
diverse esigenze degli utenti. Un esempio al mémeerfettamente funzionante € quello
dell’'Intelligent Traffic Services che veicola infoazioni in tempo reale sulla situazione del
traffico, dei trasporti pubblici e del meteo. Tutjeeste informazioni sono generate grazie alla
presenza di una fitta rete di sensori su tutterilitorio controllate e mantenute da un consorzio
pubblico-privato.

Un’altra interessante iniziativa € “Raksa Info’ecfornisce informazioni sui progetti di
costruzione in corso nella citta. La piattaformapitas sia le informazioni sui cantieri di
costruzione di case e palazzi ma fornisce anch@mdzioni sugli interventi di manutenzione
stradale e sulle infrastrutture. La rete funge antd canale di comunicazione fra le imprese del
settore che possono facilmente creare partenématoro. Per quanto riguarda la connettivita

internet, la citta ha iniziato la creazione di Bpbt all'interno della citta gia nel 2007.
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Paredes (Portogallo)

La piccola citta portoghese €& I'esempio chiave aiine una piccola citta, posta in una
posizione strategica, sfrutti la sua posizione gieentare polo di attrazione per I'innovazione
tecnologica e di servizio.

Grazie alla sua posizione, alla sua grandezzaaneia con cinque poli universitari Paredes
riesce ad attrarre progetti di rilevanza internaale. Il centro portoghese nel 2015 potrebbe
essere la prima citta al mondo interamente connasisaverso una rete di 100 milioni di sensori
che gestiranno il traffico, I'illuminazione, il vée pubblico, ecc. La presenza di un numero cosi
grande di sensori consente la creazione di senti@imente nuovi. Il progetto definito come un
“laboratorio vivente” basa la sua intelligenza suWireless Sensor Network (rete senza fili
basata su sensori) che grazie al suo continuo a@giento permette di rendere la rete sempre
piu intelligente. La componente urbanistica & ¢gs#ttraverso I'approccio di costruzione
Xtreme Construction, un approccio di costruzionedmare fondato su un approccio sistematico
utilizzato nel software design. Il componente chstigce I'intera piattaforma e chiamato Urban
Operating System che riceve i dati provenienti digersi sensori creando una “intelligenza”
aumentata dall’aggregazione di dati provenientsidéemi diversi. Questa intelligenza potrebbe
permettere al sistema di auto-regolare trafficonaferi a seconda della presenza o meno di
incidenti, ingorghi o imprevisti di altro genereer8Spre grazie all’'unione dei dati € possibile
generare dei modelli previsionali molto accuratgimanto, pur gestendo piu variabili rispetto al
normale, hanno una mole di dati enorme su cui badaro algoritmi.

La rete di sensori permettera anche la comunicazita gli edifici privati consentendo una
gestione intelligente dei sistemi di riscaldameptb di utilizzo dell’energia. |l sistema é
applicato non soltanto alle nuove costruzioni maratutto agli edifici pre-esistenti che
compongono la maggior parte delle costruzioni preésée tecnologie presenti sul territorio
sono fornite da diversi vendor internazionali chenmo collaborato per rendere i sistemi

interoperabili ed integrabili.
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Buenos Aires (Argentina)

La capitale Argentina ha caratteristiche di densitapopolazione, di eterogeneita e di
compatezza del territorio che la rendono estremtanadatta per la sperimentazione e
I'attuazione di servizi e tecnologie innovative.l'ildkerno del modello territoriale (El Modelo
Territorial Buenos Aires 2010-2060) I'amministrazé ha sviluppato un indice di sostenibilita
che parte dalle macro aree, trasporti e mobilpaz® pubblico, patrimonio urbano, ecc, a cui
vengono assegnati dei valori percentuali sulla loi@s@eso che hanno sull'intero indice. Queste
macro categorie vengono poi suddivise in ultersmito-categorie a cui vengono assegnati dei
valori percentuali che restituiscono la somma adetlacro-categoria di riferimento. Ogni
intervento che ’Amministrazione attua avra quingii peso assoluto sulla micro-categoria e
relativa sulla macro. Dalla documentazione nonvgice quale sia la ratio con cui sono state
assegnate percentuali e valori degli indicatori & ribtare pero lo sforzo profuso per
schematizzare interventi e suddividere le categori

Il modello proposto dal’Amministrazione argentifea si che la citta venga vista come un
unico organismo composto da diverse parti che dewssere perfettamente integrate affinché

I'organismo continui a vivere bene.

Conclusioni

Certamente gli esempi di citta all’avanguardia sdlttprofilo dei servizi e della tecnologia
potevano essere molto piu numerosi e articolatn (8eancisco, Milano, Curutiba, Torino,
Portland, Londra, Malaga, ecc). Con le citta presgtersi cerca di porre I'accento sulla specificita
dei servizi che ogni citta tende a creare in bdsesaie necessita. Cosi come Amsterdam ha
come obiettivo I'abbattimento delle emissioni di Z®erugia sviluppa in particolare il concetto
di mobilitd sostenibile e cosi via. Gli intervervgrticali sono strettamente connessi con le
specificita del territorio e le necessita dei saiby user. In Italia ad esempio gli sforzi sono
spesso concentrati su progetti di mobilita sostenédi gestione del traffico, al momento quindi
non e possibile evidenziare progetti omnicomprensia per la difficolta di gestione degli stessi

sia per I'impatto socio-economico, € infatti datslieare che progetti innovativi che coprono
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spazi geograficamente estesi necessitano di risoms@ane e materiali, spesso e volentieri
impossibili da sostenere per piccole e medie remtaon debitamente supportate. Spesso infatti
progetti di grosse dimensioni hanno il loro stgteome progetti pilota portati avanti dalle
Amministrazioni e successivamente lasciati in gesti a privati (grandi aziende o grossi
network) che posseggono expertise ed esperienzgeptrli.

Un grande aiuto in termini di finanziamento, peanio riguarda il territorio europeo, arriva
dalla Comunita Europea che con il suo programmaau020 cerca di accelerare lo sviluppo e

I'innovazione.

2.5 Le Smart City nel mondo aziendale

In questo paragrafo vengono riportate la visiodes8mart City di due dei piu grossi
vendor IT a livello mondiale: Cisco System e IBMb kcopo dell’esporre la visione del
mondo del business & di mettere in luce come l®onie le definizioni del mondo
accademico siano lontane concettualmente dall'isgpr@uesto perche, se da un lato, la
scienza tende a studiare il fenomeno in quantaltalgsiness piu che studiare il fenomeno
tende a sfruttarlo a suo favore creando opportuditdusiness. Certamente questa non é
una visione “illuminata” del rapporto tra ricercaaeiende ma pone in netto contrasto le

visioni delle Smart City in ambito accademico embito business.

2.5.1 IBM Smarter Planet

L’International Business Machines Corporation eaziénda statunitense, tra le maggiori al
mondo nel settore informatico. IBM produce e comuiadizza hardware e software, offre
infrastrutture, servizi di hosting e consulenza settori che spaziano dai mainframe alle
nanotecnologie. A partire da settembre 2011, IBl&l ®2conda piu grande azienda tecnologica al
mondo quotata in borsa per capitalizzazione di aterc

Nella visione di IBM le Smart City sono inserit¢'iaterno di un macro progetto denominato
“Smart Planet” che prende in esame diversi asdettinnovazione tecnologica confrontandoli

con la realta del nostro pianeta.
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Un pianeta intelligente nella visione di IBM dewasere in grado di gestire la complessita dei
nuovi sistemi urbani, sia nel campo delle telecowamoni, sia in quelli dell’elettronica e
dellinformatica. La base del progetto & informatesi fonda sull’apporto di tre elementi:

La diffusione pervasiva di sensori, collocati setritorio in maniera capillare, in grado di
cogliere parametri rappresentativi di fenomenitto;a

La possibilita che la tecnologia permette di “atarel’ le esigenze e le trasformazioni di un
pianeta in continua evoluzione fornendo dati ingeneale;

La capacita di modellare la realta in tempo reajgeglire trend mediante strumenti sempre
piu avanzati di aggregazione ed analisi, in graddedumere, dalla mole di dati, informazioni e
conoscenza operativa in tempo reale, in modo der pgjre direttamente sui sistemi e bilanciarli

in maniera automatica.

Sistemi energetici

Le reti di distribuzione dell’energia hanno neghna preso in carico le richieste che
provenivano sia dai privati che dalle aziende sdamar conto degli impatti ambientali e degli
sprechi presenti sulle loro reti. IBM propone stamt di controllo e gestione come Energy

Meter e Smart Grid in grado di ottimizzare i carichbase alle richieste in tempo reale.

Risorse energetiche

Pur rispettando il focus generale di utilizzo eugimento di energie alternative si prevede
che il consumo di energie provenienti da combustibssili e idrocarburi nei prossimi anni
aumenti in maniera considerevole. IBM si pone cainiettivo la creazione di “campi petroliferi
intelligenti”:

“E’ il momento giusto perché la tecnologia e dispmle: i sistemi per la gestione degli
impianti di estrazione stanno diventando sempreimtielligenti. | progressi nel deep computing
stanno portando a risultati innovativi nel campolldevisualizzazione tridimensionale delle
immagini sismiche, consentendo agli scienziatndividuare giacimenti prima inaccessibili ed
inesplorati. L'utilizzo di tecnologie che permettodi automatizzare i rilevamenti geologici e
I'analisi dei dati consente di identificare i giawenti sfruttabili, di aumentare la quantita di

petrolio estratto, di incrementare la produttivigadi prevenire i problemi, riducendo i rischi per
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le persone e per I'ambiente. Tramite la virtualzpae, € possibile monitorare i giacimenti in

tutto il mondo, riducendo i carichi di lavoro dellaanodopera.”

La mobilita

IBM propone la creazione di infrastrutture intedligi che dialogano tra loro e con i veicoli
che le percorrono, come una rete che oltre argdati‘comunicazione” fra beni e persone siain
grado di veicolare informazioni in modo tale da loigire lo sfruttamento delle risorse e
monitorarle in tempo reale. Rendere intelligentntestre strade ed i nostri mezzi permette una
migliore gestione del “route planning” da parte I'détnte ed una migliore gestione delle

emergenze per gli enti preposti.

Sanita

Per quanto riguarda la sanita IBM vede la tecnalagime motore per il miglioramente di
numerosi processi come le analisi, la gestione pdgliente e lI'accesso/creazione di grandi
database utili per la ricerca.

La digitalizzazione dei documenti, la creazioneddi collaborative e I'utilizzo di tecnologie
che consentono analisi piu efficienti consentirebba velocizzazione di tutti i processi ed in
particolare I'accesso alla conoscenza e alla geimera delle diagnosi. La societa propone poi
I'utilizzo della tenoclogia RFID in ambito sanitarin modo da poter tracciare e controllare tutti
quei processi che ora sono basati su carta o lsudaa volonta dell’operatore. Parliamo quindi
di applicazioni in grado di controllare l'identitdel paziente, di tracciare un apparecchio

elettromedicale o di comunicare la qualita di covg®one di un campione di sangue.

Sicurezza

IBM propone un progetto rivolto alle pubbliche ammtrazioni sul tema del web 2.0 e sulle
modalita di tutela della sicurezza informatica ilmduo tale da permettere I'utilizzo dei nuovi
sistemi di comunicazione senza mettere a repeaotdglisicurezza delle informazioni che

viaggiano in rete.
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Inoltre I'azienda propone anche sistemi di sonagla e controllo, basati su sistemi IP, che
consentano il monitoraggio di beni pubblici o dodi a particolare rischio (ambientale,
terroristico).

Comunicazioni

Su un pianeta piu intelligente gli oggetti dialogatna di loro per migliorare le nostre
condizioni di vita: le case, attraverso applicazidndomotica, possono essere programmate a
distanza, automobili intelligenti possono comurgcaon il conducente, verso l'esterno con
l'infrastruttura intelligente e altri veicoli, attverso tecnologie informatiche e telematiche mentre
gli smartphone possono essere adoperati per effetfpagamenti, prenotazioni e accedere a

servizi di diverso tipo.

2.5.2 Cisco

Ciscoe una delle aziende leader nella fornitura agiparati di networking. Nasce
nel 1984 a San Jose, California, da un gruppo dercatori della Stanford University,
focalizzandosi sulla produzione di router. La stic& affaccia sul mondo delle citta intelligenti
nel 2008 lanciando il progetto “Connected urbanettgyment®®. Questa iniziativa aveva come
obiettivo la diminuzione di emissioni generate ‘'d#lizzo di combustibili fossili. Questa
iniziativa, fermata nel 2010, é stata poi inglobalidnterno dell’iniziativa “Smart+Connected
Communities”.

Secondo Cisco, mentre il mondo cresce i leadersngtdavorando per migliorare le
infrastrutture, per creare sistemi scalabili, pgranizzare processi pronti a sostenere la crescita
economica, lo sviluppo sociale e la sostenibilittbeentale. L'infrastruttura di rete sara centrale
nel costruire nuovi centri urbani, gestendo le coitdgudi persone gia esistenti e fornendo nuovi
servizi ai cittadini. L'iniziativa Cisco unifica gktrumenti di collaborazione e la condivisione
delle informazioni creando una Piattaforma di Sarrbani per indirizzare le sfide derivanti
dalla massiva urbanizzazione in atto nel mondmitiativa di Cisco cerca di avere un impatto
su 7 ambiti di intervento:

* Smart+Connected Real Estate;

% http://www.connectedurbandevelopment.org/
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» Smart+Connected Utilities:

» Smart+Connected Transportation;

* Smart+Connected Safety & Security;
« Smart+Connected Learning;

* Smart+Connected Health;

* Smart+Connected Government.

Le citta che sono costruite 0 ampliate attravesscete come piattaforma di servizi urbani,

secondo Cisco, avranno significativi benefici come

. Migliore gestione della citta;

. Continua crescita economica;

. Migliore qualita della vita per i cittadini;
. Urbanizzazione sostenibile.

Cisco pone una particolare attenzione alla mobil@éflutente ed asserisce che tutti i servizi
relativi a questa iniziativa saranno erogati sienwdalita wireless che wired.

Le soluzioni Cisco “Smart+Connected Real Estatdfitabo la gestione efficace delle risorse
di un edificio per migliorare I'efficienza operasivesse rendono un edificio pronto a reagire ai
bisogni dei suoi utenti e lo abilitano ad adeguaetocemente alle richieste che cambiano, sia
interne che esterne.

Le soluzioni Cisco in questo ambito si pongonaogusti obiettivi:

. Posti di lavoro piu efficaci, efficienti e produwiti

. Piu economici da gestire;

. Piu facili da gestire attraverso funzioni centradite;
. Sostenibili dal punto di vista ambientale.

Le soluzioni Cisco usano la piattaforma di reteeliigente basata su IP per indirizzare la
gestione e il consumo di energia, acqua e gasit&tulo la distribuzione dei servizi di gestione
delle utilities su un’architettura convergente IB $oluzioni Smart+Connected Ultilities
consentono di:

. Rendere disponibili pit servizi per piu persone;
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. Ridurre i costi dell’energia;
. Incrementare |'efficienza operativa e dell’energfi@ssa;
. Ridurre le emissioni di carbonio;

Energia

La soluzione Cisco fornisce una comunicazione emiimale attraverso il grid per migliorare
la gestione dell'informazione sulla misurazionel'didttricita. L’architettura di sicurezza per i
sistemi di energia abilita la sicurezza per I'heda rilevazione di minacce mentre i sistemi di
accesso e di autorizzazione proteggono la retenestmno il monitoring fisico.

| gestori possono definire delle soglie di consuetyenergia per imporre limiti di utilizzo:
la soluzione puo ricevere input da un’infrastrudtabilitata con “Smart Grid” e poi alzare o
abbassare le soglie basandosi sulla produziondimsaldell’energia e sui dati di consumo di
tutta la citta o della specifica area urbana.

Questo scenario permette a Smart+Connected RedkEktpartecipare in modo significativo

alla gestione delle Smart+Connetced Utilities foahe significativi benefici alla citta.

Mobilita

Per quanto concerne i trasporti I'azienda ameriganpone Smart+Connected Tranportation
che utilizzano una piattaforma di servizi urbarsdta su IP per gestire in modo comprensivo |l
flusso del traffico e per integrare molteplici mbi@adi trasporto. Questa soluzione integra
uffici, palazzi residenziali, fornitori di servidi trasporto, linee aeree e hotel in una singola
piattaforma promuovendo un’esperienza di trasponica per incrementare la sostenibilita e la
produttivita. Una varieta di tecnologie wirelessmeWi-Fi mesh, WIMAX, satellite e 3G/4G

possono abilitare la connettivita in tutte le madadi trasporto.

Sicurezza
Le soluzioni Cisco Smart+Connected Safety & Seguaumentano le possibilita di
emergenza e di sicurezza delle persone con prerexzrilevazione automatica, analisi e

risposte coordinate agli incidenti. Queste soluzpmmtano a una:
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. Prevenzione e rilevazione automatica e sicura,
. Valutazione che si basa su informazioni rilevarddeuna risposta coordinata;
. Riduzione degli errori umani e delle perdite di pgm
. Migliore efficacia nella risposta.
Formazione

Cisco sta aiutando le scuole, i college e le usitéera creare una modalita “connessa” di
vivere e di imparare.

Le soluzioni Cisco aiutano gli istituti formativi@struire un ambiente di insegnamento on-
demand che:
* Rimuova le barriere di comunicazione;
* Faciliti le interazioni real-time;

* [Espanda I'accesso alle risorse e all'informazione.

Sanita

Attraverso la sua piattaforma la societd americapeca di realizzare un sistema di
comunicazione collaborativo, sensibile e altamesieuro dove le informazioni possano
muoversi direttamente verso il centro di cura.dbiettivi del progetto sono:
* Rispondere ai pazienti in maniera piu efficiente;
* Ampliare le iniziative di prevenzione medicale;

* Incrementare in generale la salute delle persone.

E-Government

Le soluzioni Smart+Connected Government incorpoddnfrastruttura IT e la connettivita
nei meccanismi di governance dellamministrazioftéadina. Le soluzioni Cisco danno alle
agenzie governative la possibilita di essere pitnesse, di ridurre i costi e di servire meglio le
necessita di una cultura on-demand:

* Incrementando I'efficacia della pubblica sicurezta|a giustizia e degli organi correttivi;
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« Aiutando la forza lavoro governativa ad aumentaxeptodutivita e a servire meglio i
cittadini;

» Migliorando I'esperienza del cittadino e la quatitlla vita.

Conclusioni

| due vendor presi come esempio, seppur con apppofondamente differenti, hanno
superato il concetto di citta intelligente e siotiyono ad un piu generico “ambiente intelligente”
che permette una maggiore visibilita per tuttioghtti/progetti in essere. La citta torna ad essere
componente e non centro di un sistema piu complesso

Quello che emerge realmente dalla breve revieve glle aziende é che, almeno sulla carta,
esistono le tecnologie per rendere il nostro antbi@iu intelligente ma che necessitano di una
integrazione forte sul territorio. Proprio quest&petto risulta fondamentale per Il'utilizzo di
nuovi sistemi tecnologici in quanto spesso si cdrrischio di applicare sistemi “futuristici” in
ambienti non ancora pronti alla loro adozione dtintegrazione nel territorio. E quindi
necessario partire dalle necessita che un teoitribiente ha per cercare una soluzione che sia
in grado di risolvere il problema nella maniera gemplice possibile senza fornire ulteriori

complicazioni di sorta.
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3. Il progetto Wi-Move

Wi-Move e un progetto finanziato dal programma EAI@he prende le mosse dall’ articolo
1, comma 893, della legge Finanziaria 2007, chastiito il “Fondo per il sostegno agli
investimenti per I'innovazione negli enti local& kui gestione e stata attribuita alla Presidenza
del Consiglio dei Ministri — Dipartimento per ghffari Regionali ed in particolare alla
struttura del P.O.R.E.,Progetto Opportunita dellegiBni in Europa. Il progetto ha visto
coinvolti il Comune di Roma (coordinatore), Cagli&enova, Parma e le Provincie di Firenze e
Imperia ed ha avuto come target di riferimento d@ecle citta nel tentativo di aggiungere
sistemi tecnologici e servizi che consentissesaitori coinvolti di avvicinarsi al concetto di

Smart City.
Gli obiettivi specifici del progetto erano:

1. Creazione di una rete Wi-Fi MAN G2G e G2C federatteroperabile, e aperta a livello
urbano per la distribuzione di servizi per il aiitao e per la Pubblica Amministrazione;

2. Fornitura di servizi di connettivita internet attadino in ambito urbano e riduzione del
Digital Divide;

3. Sviluppo di servizi di infomobilita georeferenziativalore aggiunto fruibili dal cittadino
utilizando diversdeviceqes.smart-phongpalmari,notebookecc.);

4. Miglioramento delleperformancee riduzione dei costi di comunicazione dei sistemi
automatici di monitoraggio della flotte veicoligporto pubblico, vigili urbani, taxi, NCC, etc);

5. Realizzazione di una reale integrazione delle mimioni tra trasporto privato e trasporto
pubblico semplificando I'approccio del cittadinosarvizi erogati dalle Aziende del TPL;

6. Integrazione delle applicazioni e dei servizi difelalle diverse aziende impiegate nel
settore del trasporto locale;

7. Introduzione di una maggiore flessibilita tarifeae riduzione dell’evasione;

8. Facilitazione il ricorso a contratti integrati, iotlucendo modalitd avanzate e trasparenti

di clearing degli introiti tra le Aziende.
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Il progetto Wi-Move, nella sua quasi totalita,tats composto da interventi riguardanti gli
Intelligent Tranportation System, per questa ragienstato ritenuto opportuno produrre un
documento, presentato nella prima sezione di queamtolo, in cui venisse studiato
I'argomento secondo tutte le sue sfaccettatureeecohsentisse quindi un approccio preciso e
puntuale all’argomento trattato.

Sulla base dello studio condotto sugli ITS e ssiesni di infomobilita & stata sviluppata
una applicazione per sistemi l10S che € in gradoreentare contenuti multimediali sui beni
culturali e informazioni in tempo reale sulla siticme della mobilita nella citta di Roma.
Questa applicazione, presentata nella seconda galteapitolo € stata anche oggetto di
“riuso”, infatti il Comune di Parma ottenuto il dod sorgente ne ha effettuato una
personalizzazione e I'ha resa disponibile per @nti della sua Amministrazione.

La terza sezione del capitolo affronta il tema 'ohellusione dei disabili visivi all'interno
del territorio cittadino. Viene infatti presentaib progetto SeSaMoNet e le relative
installazioni nelle Amministrazione coinvolte in Wiove.

La quarta ed ultima parte propone i risultati detarca con gli utenti condotta a Roma e a
Parma. | risultati sono relativi a circa 500 iniste e all'osservazione di circa 3500 utenti dei
servizi di trasporto pubblico. La ricerca ha avimdilita di porre le basi per la progettazione
di una “pensilina intelligente” che potesse rispenedalle esigenze emerse dai risultati della
ricerca stessa.

Tutte le attivita qui presentate sono state coatdial Prof. Carlo Maria Medaglia, Prof.
Alberto Marinelli e dal Prof. Giandomenico Celallagruppo di lavoro é stato composto dal.
Dott. Vincenzo lannetti, Dott, Andrea Ingrosso, Ddiliseo Sciarretta, Dott. Massimiliano

DiBitonto e dal Dott. Emmanuel Mazzucchi.
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3.1 La ricerca sugli Intelligent Trasnportation Sysem

“Intelligent Transportation Systems (ITS) are thagdizing synergistic technologies and
systems engineering concepts to develop and imprawsportation systems of all kind§”

La ricerca

Garantire la liberta di movimento di persone e mengn obiettivo primario di ogni Nazione,
in quanto a tale liberta é legato lo sviluppo econimo e sociale e la possibilita di conquistare
nuovi mercati.

In tutte le Nazioni economicamente avanzate, nétgini decenni si e assistito ad un notevole
incremento della domanda di mobilita sia di persohe di merci. L’aumento dei volumi di
traffico, soprattutto stradali, ha portato ad uacesbamento dei fenomeni di congestione, con
conseguenti impatti negativi sul’ambiente, la daatlella vita e la sicurezza del trasporto. Il
costo pagato giornalmente dalla collettivita inmtemi di perdite di tempo, inquinamento e
sicurezza é enorme, e il rischio € che la domandasporto in continua crescita possa rendere
tale costo non piu sostenibile.

La sfida che tutti i Paesi industrializzati si pong e di assicurare ad ogni cittadino e alle
merci la possibilita di viaggiare in modo sicurdficiente e compatibile con I'ambiente,
utilizzando tutti modi di trasporto disponibili.

Le esperienze condotte in questi anni in numer@&@sPEuropei, negli Stati Uniti ed in
Giappone, hanno permesso di verificare che quesigttvo non pud essere raggiunto solo
attraverso la realizzazione di nuove infrastruttuglee sono comunque necessarie e previste.
Occorre anche intervenire direttamente sulla domadidtrasporto, distribuendo i flussi di
traffico in modo equilibrato tra le varie modalitttimizzando I'utilizzo delle infrastrutture per
permettere spostamenti piu sicuri, veloci ed ecaapne rilanciando - nel quadro di un
riequilibrio modale - il ruolo del trasporto maiuitio e ferroviario.

L’applicazione ai trasporti dei metodi e delle telogie proprie dellinformatica e delle

tecomunicazioni ha permesso di sviluppare sistapaci di affrontare in modo “intelligente” i

% Definizione di Intelligent transportation systeanrfita da IEEE
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problemi della mobilita e del trasporto nella lagmbalita: i Sistemi di Trasporto Intelligenti
(ITS — Intelligent Transport Systems).

L'introduzione degli ITS consente di affrontare roplemi della mobilitd in modo nuovo,
0ssia con un approccio sistemico. Infatti, talit&s, fondati sull’interazione fra Informatica e
Telecomunicazioni, consentono di trasformare ipwa$ in un “sistema integrato”, in cui
informazione, gestione e controllo operano in gigeottimizzando I'uso delle infrastrutture, dei
veicoli e delle piattaforme logistiche.

L’esercizio dei Sistemi finora realizzati, sia @elio urbano che extraurbano, ha permesso di
valutare in modo tangibile i benefici apportati lld§S. La Commissione Europea, nel Libro
Bianco “La politica europea dei trasporti fino &18: il momento delle scelte”, riporta che in
diverse applicazioni sono state ottenute riduzamiitempi di spostamento nell'ordine del 20%
ed aumenti della capacita della rete del 5-10% B$contrato un miglioramento in termini di
sicurezza del 10-15% grazie alle strategie cootdidainformazione e controllo, e un aumento
anche delle percentuali di sopravvivenza, dovutsistemi automatici di segnalazione degli
incidenti e di gestione delle situazioni di emegen

Questi risultati positivi dimostrano i vantaggi ofjle ITS possono apportare, in una logica di
sviluppo sostenibile, allambiente e al migliorarteerdell’efficienza, della produttivita e,
soprattutto, della sicurezza dei trasporti, e, diiinonfermano come essi siano uno strumento

indispensabile per I'attuazione delle politichexdibilita.

3.1.1 Classificazione degli ITS

Per ITS si intende I'insieme delle procedure, dsiesni e dei dispositivi che consentono,
attraverso la raccolta, elaborazione e distribuzidninformazioni, di migliorare il trasporto e la
mobilitd di persone e merci. La Commissione Europefinisce come ITS i sistemi e i servizi

per:
v la gestione del traffico e della mobilita

v il pagamento automatico

v linformazione all’'utenza

v la gestione del trasporto pubblico

v la gestione delle flotte e del trasporto merci
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v il controllo avanzato del veicolo per la sicuredehtrasporto e la navigazione

v la gestione delle emergenze e degli incidenti

A questi vanno aggiunti per completezza i sistearilp gestione del trasporto ferroviario e

del trasporto marittimo, mentre i sistemi per @sporto aereo non vengono convenzionalmente

considerati in questa classificazione essendo @ualtreo un settore con procedure e

caratteristiche del tutto peculiari.

Nel seguito viene riportata una breve descrizioekedipologie e delle finalita di ciascuna

classe di ITS.

Gli ITS per la Gestione del Traffico e della Mobilta

Gli ITS per la Gestione del Traffico e della Motiilisono sistemi mirati ad ottimizzare I'uso

della rete di trasporto sia urbana che extraurbana.

Possono classificarsi in:

Sistemi di monitoraggio del traffica sono sistemi dedicati alla rilevazione dei fludsi
traffico tramite sensori e spire magnetiche, tetem@ e/o flotte dedicate che trasmettono i
dati acquisiti ad una centrale di controllo delffica che li utilizza per l'informazione
all’'utenza e come input per validare i modelli psenali.

Sistemi di controllo del traffico urbano (UTC): sono i sistemi per la regolazione dinamica
dei cicli semaforici che ottimizzano la gestione fliessi di traffico mediante strategie di
controllo di diverso tipo. | sistemi piu avanzatinsentono anche di attuare la priorita ai
mezzi del trasporto pubblico e di emergenza aghaai.

Sistemi di controllo degli accessisono sistemi di enforcement che gestiscono in nuzdo
tutto automatico gli accessi alle Zone a Traffiamitato (ZTL) nei centri urbani a supporto
delle politiche di protezione ambientale delle Amisirazioni Locali. Il sistema rileva la
targa del veicolo in transito e, nel caso di veacaobn autorizzato, attiva la procedura di
sanzionamento.

Sistemi di gestione dei parcheggisono sistemi finalizzati alla riduzione delle cosigeni
originate dai veicoli alla ricerca del parcheggistiraverso una strategia di gestione

integrata, i sistemi piu avanzati in esercizio somgrado di realizzare le seguenti operazioni:
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- la gestione delle prenotazioni
- listradamento al parcheggio tramite appositi P#nr@e Messaggio Variabile (PMV)
posti lungo gli itinerari di accesso al parcheggio
- la gestione dei posti, delle entrate e delle uscite
Sistemi di monitoraggio ambientale:sono i sistemi per la rilevazioni degli inquinanti
ambientali e dell'inquinamento acustico.
Sistemi di gestione del traffico extraurbano:sono sistemi per la gestione del traffico
autostradale attraverso centrali di controllo daffico che elaborano i dati provenienti da
diverse fonti (sensori, telecamere, polizia stradalistemi Telepass ai caselli, ecc.) e
trasmettono ai veicoli le informazioni sullo stakella rete d loro interesse attraverso pannelli
a messaggio variabile ed altri servizi di infornmemg (SMS, GPRS, UMTS, radio, call
centre, ecc.).
Sistemi di gestione dei tunnel:sono sistemi finalizzati ad ottimizzare la sicuezzei
tunnel, attraverso la gestione ed il controllo fiiessi di traffico in entrata ed in uscita, la
diagnostica degli incidenti, il monitoraggio deltendizioni ambientali per la prevenzione
degli incendi.
La centrale della mobilita: € la chiave per la gestione della mobilita di ppese merci di
una citta o di una rete stradale/autostradaleatiso la centrale &€ possibile monitorare le
principali arterie lungo le quali sono posizion&etelecamere, gestire i testi dei pannelli a
messaggio variabile per I'informazione aggiorndtatente, monitorare e gestire le Zone a
Traffico Limitato e le corsie preferenziali dedieatl trasporto pubblico, localizzare e
monitorare la flotta del trasporto pubblico, le tfko di emergenza (ambulanze, forze
dell'ordine, vigili del fuoco, ecc), taxi, veicdiii servizio, ecc.
Sistemi di Enforcement: sono le procedure per il controllo del rispetto Geldice della
Strada in grado di scoraggiare i comportamentirstinr che sono concausa del 90% degli
incidenti stradali. Tali sistemi sono destinatiinpipalmente, alle attivita di controllo dei
limiti di velocita (Autovelox), degli attraversamigwlegli incroci con il rosso, degli ingressi
delle Zone a Traffico Limitato, dell’occupazionelldecorsie riservate al trasporto pubblico.
Si tratta quindi di sistemi che possono miglioridesello di sicurezza stradale e favorire le
politiche di mobilita sostenibile.

109



CAPITOLO TRE—IL PROGETTOWI-MOVE

Gli ITS per il pagamento automatico

Gli ITS per il pagamento automatico (Telepass) sten@anni considerati una valida soluzione
per accelerare le operazioni di pagamento ai ¢agaltie all’eliminazione della transazione con
denaro cash. Il beneficio piu evidente di questiesni € la riduzione della congestione lungo le
arterie autostradali e in prossimita dei loro tewati con conseguente miglioramento del

consumo energetico e delle emissioni inquinanti.

Gli ITS per I'informazione all’'utenza

Gli ITS per l'informazione all’'utenza sono sistefimalizzati ad informare I'utente in tutte le
fasi del viaggio. L'informazione fornita puo rigukare le condizioni di traffico sulla rete e la
presenza di eventi non previsti (incidenti, lavori corso), e anche l'offerta di trasporto
(informazioni sul trasporto pubblico, disponibilith soluzioni intermodali, orari, coincidenze,
park & ride, ecc.), sia anche l'offerta turisticalee possibilita di usufruire di servizi per le
prenotazioni.

Tali sistemi possono classificarsi in:

v Sistemi di informazione sul traffico e sul viaggio

- Sistemi pre-trip (elefonia mobile, radio, interntgdlevideo, call center delle aziende di

trasporto pubblico locale/agenzie della mobilita)

- Sistemi on trip (radio, RDS-TMC, pannelli a messag@riabile, telefonia mobile)

v Sistemi di informazione sul trasporto pubblico

- Alla fermata: paline intelligenti

- Chioschi informativi

- A bordo: sistemi di informazione vocale e/o PMVTetgéa mobile
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Gli ITS per la gestione del trasporto pubblico

Gli ITS per la gestione del trasporto pubblico hatiabiettivo di ottimizzare I'efficienza del
trasporto pubblico al fine di renderlo piu attnadtper 'utente.
Possono classificarsi in:

v Sistemi AVL e AVM per la localizzazione e monitoragio dei mezzi:sono sistemi basati
su tecnologie GPS/GSM/GPRS per il rilevamento dadisizione del veicolo a supporto dei
servizi di:

- informazione all'utenza real time
- gestione della flotta e delle risorse
- gestione delle emergenze.

| vantaggi di questi sistemi sono molteplici siex futenza che per l'azienda stessa di
TPL. Per l'utenza: possibilita di avere informaZiontempo reale su anticipi/ritardi e riduzione
delle attese; miglioramento della regolarita e’diitabilita del servizio.

Per l'azienda di TPL: migliore controllo del sema; ottimizzazione della flotta; gestione
dei conducenti; integrazione con il sistema di fieazione e gestione; ottimizzazione delle
scorte e delle sostituzioni in linea; possibilitairtegrazione con il sistema semaforico per la
priorita al mezzo pubblico; riduzione dei costi Gyigvi.

v Sistemi di bigliettazione elettronica e di pagamewt integrato: sono sistemi basati su
smart-card a microchip, smart-card contact-lesmahe via SMS e Internet, che consentono
di ottimizzare la reportistica dei pagamenti nonchérealizzare I'integrazione tariffaria
intermodale con altri servizi di trasporto a lieelterritoriale (parcheggi, ferrovie, ecc.),
semplificando le operazioni di rendicontazione @ghrtizione dei proventi.

v Sistemi per la sicurezza a bordo:sono sistemi di security basati su telecamere e
sullimpiego di tecnologie GSM/GPRS per le comumioai degli allarmi alla Centrale
mediante pulsanti di emergenza e/o sistemi vivavoce

v Sistemi di gestione dei servizi a chiamatasono sistemi per la gestione di servizi di
trasporto pubblico flessibili intermedi fra autobestaxi per la copertura di aree a bassa

domanda e/o per gruppi speciali di utenti (disahitiziani, ecc.).
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v Sistemi di monitoraggio e controllo delle corsie gervate: sono sistemi che consistono in
telecamere per il monitoraggio dei veicoli che pem@no le corsie preferenziali. Il principio
di funzionamento & analogo a quello delle ZTL:istama acquisisce il numero di targa del
veicolo e verifica se e abilitato o0 meno a peraertale corsia. In caso negativo, il sistema

provvede a segnalare il veicolo delle autorita cetapti per il relativo sanzionamento.

Gli ITS per la gestione delle flotte e del traspoxd merci

Gli ITS per la Gestione delle Flotte e Merci sonivath ad ottimizzare la gestione delle flotte
e il processo logistico delle merci.

Possono classificarsi in:

v Sistemi di supporto alla logistica sono sistemi che riguardano le attivita relata
catena logistica, dal fornitore al ricevente la oeered il flusso di informazioni e
transazioni ad essa associato;

v Gestione delle flotte e delle risorsesono sistemi per la preparazione e pianificazione
nonché il controllo delle operazioni di gestiondldite e merci;

v' Gestione del veicolo e del cariceono sistemi per il monitoraggio a bordo del aardel
veicolo e del guidatore, la gestione della manuterezdel veicolo, ecc.;

v" Monitoraggio delle merci pericolose:sono sistemche includono il monitoraggio sia
delle merci pericolose nel senso stretto del teen{chimiche, nucleare, ecc.), che i
trasporti eccezionali che necessitano di specignaioni dal punto di vista di gestione
del traffico. La funzione riguarda tutte le att&vidal punto di vista del trasporto,

escludendo quelle relative alle infrastrutture.

Gli ITS per il controllo avanzato del veicolo per & sicurezza del trasporto e la navigazione

Gli ITS per il controllo avanzato del veicolo pardicurezza del trasporto sono sistemi mirati
a migliorare le condizioni di sicurezza dei veicatiraverso informazioni relative allo stato del
guidatore, del veicolo, dellambiente circostante a¥eventuale effettuazione in modo

automatico di alcune manovre tipiche della conduzidel veicolo.
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Possono classificarsi in:

Sistemi di supporto alla visione:sono sistemi che provvedono a realizzare, mediante
strumenti autonomi e non cooperativi, un miglioramedella visibilita della “scena di
guida” osservabile dal guidatore in condizioni dpertura (angoli morti laterali e posteriori),
ridotta illuminazione, abbagliamento o di avverdeazioni meteorologiche;

Sistemi anticollisione: sono sistema che non realizzano un controllo detzmema
consentono di fornire al guidatore informazioni egsarie a prevenire collisioni 0 comunque
minimizzarne le conseguenze

Sistemi di controllo intelligente crociera (AICC): sono sistemi di assistenza al guidatore
per il mantenimento della velocita relativa e dallatanza tra due veicoli adiacenti nella
stessa corsia. Il guidatore imposta la velocitad#geata e il mezzo procede a quella velocita
fino a quando viene rilevato il veicolo che preced#la stessa corsia; automaticamente il
mezzo si porta ad una prefissata distanza di sizardal veicolo che lo precede.

Sistemi di monitoraggio del guidatore: sono sistemi che provevdono ad acquistare
informazioni atte a consentire una valutazioneedethndizioni psicologiche effettive del
guidatore attraverso il monitoraggio delle sue mvamodi guida e la valutazione delle
possibili deviazioni del suo comportamento in carahi normali.

Sistemi di monitoraggio del veicolosono sistemi che provvedono ad acquisire, elabarare
memorizzare informazioni e dati sulle caratterfsicdi comportamento dinamico del
veicolo, sul suo stato operativo e sulle sequenzmahovre effettuate al fine di valutare
I'evoluzione del suo comportamento, prevedere endjuprevenire possibili guasti e
registrare dati significativi per I'analisi di everali incidenti.

Monitoraggio dell’ambiente esterno: sono sistemi per il monitoraggio della superficie
stradale mediante sensori che controllano i paracesiatteristici della superficie stradale ed
identificano eventuali alterazioni della sua regtdao normalita dovuta ad usura o fenomeni
meteorologici (acqua, neve, ghiaccio) che possoftaitie sull’aderenza.

Sistemi di guida cooperativarappresentano la nuova frontiera della mobilitamossistemi
che mettono in comunicazione fra loro i veicoli enclinfrastruttura per uno scambio
continuo di informazioni a beneficio della gestiodel traffico e della sicurezza. Con i

sistemi di guida cooperativa si passa dal conaditteeicolo isolato che si muove in un
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ambiente di altri veicoli isolati, al concetto delicolo come parte di un sistema intelligente

in cui i veicoli sono collegati fra loro e con Ifrastruttura

Gli ITS per la navigazione sono sistemi finalizzadi assistere il guidatore lungo il percorso.
Sono sostanzialmente basati su GPS e mappe digidahanno come principali funzionalita
I'assistenza al guidatore per il raggiungimentoladelestinazione ed il calcolo del percorso
migliore.

| sistemi di navigazione possono essere di tipticstap dinamico (Route Guidance). Nel
primo caso, il sistema di navigazione forniscedistenza al guidatore per il raggiungimento
della destinazione indipendentemente delle condiiziotraffico. Quello di tipo dinamico tiene
conto, invece, delle condizioni di traffico attrase la funzione RDS-TMC e quindi permette di
effettuare le scelte del percorso in funzione deliiettive condizioni di traffico della rete,

nonché altri servizi come la possibilita di prezadai real time di parcheggi.

Gli ITS per la gestione delle emergenze e degli ienti

Gli ITS per la Gestione delle Emergenze sono esisffinalizzati ad ottimizzare i tempi di
risposta in caso di emergenza.
Possono suddividersi in:

v Sistemi di gestione delle chiamate di emergenza (Eall): sono sistemi automatici per la
segnalazione degli incidenti ad un centro che gckvchiamata e coordina la catena del
soccorso, in modo da ridurre i tempi di interveetb ottimizzare il tipo di soccorso in
funzione delle condizioni degli incidentati.

v Sistemi di gestione delle flotte di soccorssono sistemi che permettono di ottimizzare
I'intervento delle flotte del soccorso (ambulangaili del fuoco, ecc.) in funzione delle
condizioni di traffico sulla rete attraverso l'ugb tecnologie GPS/GSM/GPRS per |l

rilevamento della posizione di tali veicoli e liitezione con una centrale di controllo.
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3.1.2 | benefici degli ITS
Le esperienze finora condotte dimostrano che diuhizione degli ITS ai diversi settori del
trasporto ha contribuito a migliorare in modo andhignificativo I'efficienza, la sicurezza,
'impatto ambientale e la produttivita complessidal sistema di trasporto, a fronte di
investimenti relativamente modesti. Per quantoaiida I'Europa: la Commissione Europea, nel
Libro Bianco “La politica europea dei trasportidial 2010: il momento delle scelte”, riporta che
in diverse applicazioni sono state ottenuti i segjugsultati gia riportati sopra:
* riduzione dei tempi di spostamento dell’ordine 21@%0;
e aumenti della capacita della rete del 5+10%;
e diminuzione del numero di incidenti del 10+15% g@eaa strategie coordinate di
informazione e controllo, con un aumento ancheedpkrcentuali di sopravvivenza,
dovuto ai sistemi automatici di segnalazione deglidenti e di gestione delle situazioni

di emergenza.

Negli Stati Uniti sono stati ottenuti riduzioni deimpi di viaggio dell'ordine del 15 +20% e
dell'inquinamento atmosferico (emissioni di CO e )Hd&l 15% grazie a sistemi integrati di
controllo del traffico e di formazione all’'utenzaentre in Giappone la massiccia adozione di
sistemi avanzati di navigazione ha permesso dirdiime del 15% circa i ritardi dovuti ai tempi
persi nelle congestioni.

Sul fronte della sicurezza, con l'adozione di sistéi controllo del veicolo e di sistemi di
monitoraggio e controllo delle reti sia urbane elx&raurbane si sono registrati negli Stati Uniti
riduzioni del numero degli incidenti anche del 40%alcune aree di maggiore incidentalita. In
Europa, in Paesi come la Gran Bretagna con steategirdinate di informazione e controllo si e
ottenuto un calo degli incidenti del 10-15%.

Per quanto concerne in particolare I'ltalia, matttieressanti sono i risultati dell’'esperienza di
Torino, dove € operativo un sistema telematicooditmllo del traffico con il quale si & ottenuta
una riduzione dei tempi di viaggio per il traffipoivato nell’area controllata dal sistema del 20%
circa, ed un aumento del 17% della velocita comrakerdei mezzi pubblici grazie alla gestione

della priorita semaforica [Fonte: 5T Torino, Dadi0B].
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A Roma, il sistema integrato di gestione e controkél traffico, messo in esercizio nel 2000
in occasione del Giubileo, ha permesso una dimamezdel 10% dei tempi di viaggio nelle zone
gestite dalla Centrale di Controllo del Trafficaffe: Atac — Servizi per la Mobilita del Comune
di Roma, Dati 2004].

| dati sopra riportati permettono di evidenziarenbrme potenzialita degli ITS per |l
miglioramento dell’efficienza, della produttivitadella sicurezza del trasporto. Ne consegue che
dall’applicazione diffusa degli ITS sul territoripossono derivare benefici non solo sociali
(sicurezza, ambiente, comfort, qualita della vita® anche economici e produttivi (diminuzione
dei tempi di viaggio, aumento della produttivitale€dlotte di trasporto, gestione ottimizzata
della logistica) estremamente significativi, comtaaygi notevoli anche per quanto riguarda la
riduzione dei costi sia interni che esterni deispiati e quindi, in ultima analisi, per la

competitivita stessa del “Sistema Paese”.

3.1.3 La diffusione dei Sistemi ITS: una realta consolid& a livello mondiale

Gli ITS sono oramai sistemi adottati in tutti le mi@. Le prime attivita di Ricerca e Sviluppo
sui Sistemi ITS risalgono alla meta degli anni ®@incipalmente negli Stati Uniti ed in
Giappone. A partire dai primi anni 90, anche la @uossione Europea ha finanziato numerosi
programmi di ricerca e, successivamente, di impteamone di applicazioni ITS, in tutti i Paesi
dell’Unione Europea, a supporto anche dei piasvduppo adottati dalle politiche nazionali.

Un ruolo importante per la diffusione dei SistemElé stato svolto dalle Associazioni ITS
Nazionali, organismi pubblico-privati che riuniscon principali attori -industrie, organi
istituzionali, amministrazioni pubbliche, enti dcerca ed utenti- coinvolti nello sviluppo e
realizzazione dei Sistemi ITS nei singoli Statitraverso la promozione di tavoli di discussione
comune, le Associazioni ITS hanno contribuito aaceele condizioni per facilitare la
collaborazione fra le imprese e i decisori pubblitadozione di standard e architetture
condivise, con un approccio “user oriented” finadito ad agevolare I'utilizzo e la penetrazione
di mercato dei nuovi Sistemi.

Segue una breve panoramica dello stato dell’artle hee aree geografiche nelle quali il
mercato dei Sistemi ITS e in forte sviluppo: Nordhérica, Asia-Oceania ed Europa, ed una

sintesi della situazione italiana.
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Stati Uniti, Canada e America Latina

Negli Stati Uniti il Congresso ha stanziato notévalsorse per lo sviluppo e
'implementazione di Sistemi ITS per la gestion¢ tiaffico e del trasporto pubblico locale, e
per la sicurezza stradale. In particolare, I'iIntedal Surface Transportation Efficiency Act del
1991 ha finanziato, con circa 660 milioni di dallam programma per lo sviluppo di un sistema
integrato Veicolo-Infrastruttura a livello nazioadlntelligent Vehicle-Highway System Act).

Nel 1999 il TEA21 (Transportation Equity Act foretl21st Century) ha autorizzato uno
stanziamento di 1200 milioni di dollari, in sei anper attivita di ricerca, formazione e
standardizzazione, allo scopo di accelerare I'mdegne e l'interoperabilita dei Sistemi ITS
nelle aree metropolitane e rurali.

Agli inizi degli anni 90, il Department of Transpation (DOT) ha istituto I'ITS Joint
Program Office, un ufficio federale con la funziadiecoordinare le attivita svolte dai DOT dei
singoli Stati e di attuare programmi di sviluppo iethlementazione di Sistemi ITS su vasta
scala. L'ITS Joint Programme, in collaborazione d@ssociazione ITS America, ha anche
promosso e definito I'Architettura ITS Americanahec costituisce il primo esempio di
architettura nazionale.

In seguito alla tragedia dell’ll settembre 200lprogrammi di sviluppo sono stati
radicalmente rivisti nelle impostazioni, dando umaggiore priorita ai Sistemi ITS per la
sorveglianza e la sicurezza delle infrastrutturgadiporto da eventuali attacchi terroristici.

I Canada vanta una lunga tradizione in terminipdrtnership pubblico private per la
realizzazione di Sistemi ITS avanzati per il moragmio del traffico e I'informazione all’utenza.
In particolare, i Ministeri dei Trasporti del Quebelell’Ontario e della British Columbia hanno
promosso numerosi progetti di realizzazione, migtncipalmente alla gestione delle aree
urbane e alla riduzione dell'incidentalita.

Sistemi per la gestione del traffico sono statilenpentati anche in Brasile, Cile e Argentina,
anche grazie al supporto finanziario della Bancadiae. Il Cile, in particolare, € il primo Stato
sudamericano ad aver sviluppato un’Architettura N&ionale, definita sul modello di quella

statunitense.

117



CAPITOLO TRE—IL PROGETTOWI-MOVE

La definizione americana ed il ruolo del Governo Fderale

Secondo la definizione utilizzata nellambito arsario i servizi ITS sono quelli volti a
“migliorare la sicurezza nei trasporti, la mobilita a potenziare la produttivita Americana
attraverso l'integrazione di tecnologie avanzateahunicazione nelle infrastrutture di trasporto
e nei veicoli. L'ITS ingloba un ampio range di tetwygie di informazione ed elettroniche basate
sia su comunicazioni wireless che wired.”

Le applicazioni ITS sviluppate dal programma avmeome obiettivo quello di sviluppare
sistemi tecnologici sia per le infrastrutture cher p veicoli, puntando ad un alto livello di
integrazione fra i due.

Un’architettura nazionale per I'lTS, unita a pragrai standard di sviluppo, potra garantire

una cornice condivisa per sviluppare sistemi irgerabili.

Gli obiettivi ed i benefici previsti

Nella vision del RITA e quindi del governo ameriodo sviluppo e I'utilizzo delle tecnologie
ITS apportera benefici in molti campi di applicaro
Per quanto riguarda le Infrastrutture intelliger@ampi sono i seguenti:

- Gestione delle arterie stradali
* Sorveglianza
= traffico
Controllo del traffico
= Controllo adattivo dei sistemi di segnalazione
= Sistemi di segnalazione avanzati
= Ciclisti e pedoni
Gestione delle corsie
= Tariffazione
Gestione dei parcheggi
= Raccolta dati
= Disseminazione delle informazioni
Diffusione delle informazioni
= Segnali con messaggi dinamici
= Bollettini radiofonici
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« Sistemi applicativi di controllo
= Controllo dei limiti di velocita
=  Gestione semaforica connessa ai limiti di velocita

- Gestione delle strade a grande scorrimento
* Sorveglianza
= Traffico
* Rampe d’accesso
= Monitoraggio e conteggio sulle rampe
Gestione delle corsie
= Corsie e strutture per veicoli con piu passeggeri
= Controllo delle corsie
= Limiti di velocita variabili
» Diffusione delle informazioni
= Segnali con messaggi dinamici
= Bollettini radiofonici
Sistemi applicativi di controllo
= Controllo dei limiti di velocita

- Prevenzione degli incidenti e sicurezza

» Sistemi di avvertimento geometrici
= Sistema di avvertimento per la velocita in curva
» Sistema di avvertimento per la velocita in discesa
» Sistema di avvertimento per altezza e peso ecaessiv
= Sistema di avvertimento per il ribaltamento sufismpe

» Sistemi di avvertimento per i passaggi a livello

» Sistemi di avvertimento per le collisioni nellegrgezioni

» Sistemi di avvertimento per la presenza di animali

- Gestione stradale in base alle condizioni metegrothe

* Sorveglianza, monitoraggio e previsioni
= Condizioni atmosferiche
= Condizioni del manto stradale

« Diffusione delle informazioni
= Segnali con messaggi dinamici
= Bollettini radiofonici
= Internet/Wireless/Telefonia

« Controllo del traffico — Strategie di controllo
= Utilizzo delle corsie/chiusura delle strade
= Controllo dei segnali di traffico
= Limiti di velocita variabili
= Restrizioni per i veicoli

* Reazione e trattamento — Sistemi di trattamento
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=  Sijstemi fissi di manutenzione invernale
= Sistemi mobili di manutenzione invernale

- Operazioni e manutenzione sulle carreggiate

* Gestione delle risorse
= Gestione delle flotte
= Gestione delle infrastrutture

* Gestione dei cantieri
= Controllo delle corsie
= Controllo della velocita
= Gestione temporanea degli incidenti
= Gestione temporanea del traffico
= Limiti di velocita variabili

« Diffusione delle informazioni
= Bollettini radiofonici
= Internet/Wireless/Telefonia
= Segnali con messaggi dinamici

- Gestione dei transiti
« Operazioni e gestione delle flotte
= Localizzazione automatica del veicolo/Spediziorgstisa via computer
= Manutenzione
= Coordinamento dei servizi
* Precedenza al segnale di transito
« Diffusione delle Informazioni
= In-Terminal/A bordo
= Sistemi di diffusione all'interno del veicolo
= Internet/Wireless/Telefonia
» Gestione delle richieste di trasporto
= Coordinamento e Programmazione dinamica
» Sicurezza e Controllo
= Strutture di sorveglianza
= Sorveglianza all'interno del veicolo
- Centri di gestione del trasporto
» Centri temporanei di gestione del trasporto
= Cantieri
» Centri permanenti di gestione del trasporto
» Strade a grande scorrimento
= Multi-Agency/Co-located
- Gestione del traffico in caso di incidente
e Sorveglianza e rilevamento
= Call box
» Rilevatori (Detectors)
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» Viedo (imaging)
= Mayday/Autometed Collision Notification
= Traveler reported (report dai viaggiatori)
* Mobilitazione e reazione
» Localizzazione automatica del veicolo/Spediziorsstisa via computer
= Coordinamento della risposta
» Pattuglie di servizio
» Diffusione delle informazioni
= Segnali con messaggi dinamici
= Bollettini radiofonici
* Autorizzazioni e ripristino
» Investigazione
- Gestione delle emergenze
» Gestione dei materiali pericolosi
» Identificazione del conducente
= Tracking
» Servizi di emergenza medica
= Notifica delle collisioni avanzata e automatizzata
* Autorizzazioni e ripristino
= Segnale di precedenza per i veicoli d’'emergenza
= Gestione delle evacuazioni e dei rientri
= Gestione delle risposte
- Tariffazione e pagamento elettronici
* Incasso del pedaggio
« Pagamento delle tariffe di transito
» Pagamento delle tariffe di parcheggio
« Pagamento multiuso
» Tariffazione
- Informazioni al viaggiatore
* Pre-trip information
= 511 (servizio telefonico di informazione ai viaggid)
* Internet/Wireless

=  Chioschi
= Telefonia
= TV/Radio

* En-route information
= 511 (servizio telefonico di informazione ai viaggid)
= Sjstemi di comunicazione all'interno del veicolo

= Telefonia
= Radio
= Wireless

e Eventi turistici
= Parcheggio avanzato
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= Servizi di viaggio
- Gestione delle informazioni
* Archiviazione dei dati
- Operazioni dei veicoli commerciali
* Amministrazione delle credenziali
» Fonti elettronici
» Registrazione/Autorizzazione elettronica
» Assicurazione di sicurezza
» Ispezione automatica
= Scambio di informazioni di sicurezza
* Screening elettronico
= Sdoganamento e controllo di frontiera
= Controllo delle credenziali
= Screening di sicurezza
= Screening del peso
» Operazioni di consegna e Gestione delle flotte
= Localizzazione automatica del veicolo/Spediziorgstisa via computer
= Monitoraggio on-board
= Informazioni al viaggiatore
» Operazioni di sicurezza
» Tracking dei beni
= Sistema remoto di disabilitazione
- Carichi intermodali
» Tracking dei carichi
* Tracking dei beni
* Procedure per i carichi nei terminal
» Operazioni di imbarco e sbarco (via mare)

Per quanto riguarda la declinazione dell’ITS sucek intelligenti i benefici attesi sono i
seguenti:
- Prevenzione delle collisioni

* Rilevazione di ostacoli

» Assistenza per cambio di corsia

» Sistemi di avvertimento per I'uscita di corsia

« Sistemi di avvertimento per il ribaltamento

» Sistemi di avvertimento per l'uscita di carreggiata

» Sistemi di avvertimento per la previsione delldismni

- Assistenza al guidatore
* Navigazione/Indicazione della rotta
« Comunicazione al guidatore
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* Rilevazione di ostacoli

» Controllo adattivo della velocita

» Controllo intelligente della velocita

* Assistenza per il mantenimento della corsia

* Roll Stability Control

» Sistema di avvertimento anti-sonno

» Approccio di precisione (ad esempio per gli autadliesbanchina)
* Coupling/Decoupling

Giappone ed area Asia-Oceania

In Giappone, il Ministero delle Infrastrutture ei deasporti negli ultimi quindici anni ha
finanziato una serie di progetti finalizzati soputto allo sviluppo di sistemi di pedaggio
automatico, di sistemi per la gestione del traffecper la sicurezza attiva e passiva. Notevoli
sono stati anche gli investimenti da parte dellisiia automobilistica, soprattutto nello
sviluppo di dispositivi avanzati di navigazione ardo veicolo. Inoltre, il Giappone e anche
all'avanguardia nella realizzazione di sistemi Ig& la sicurezza degli utenti a ridotta capacita
motoria, come anziani e disabili.

Sull’'esempio giapponese, la Corea del Sud ha inwasilioni di dollari in attivita di ricerca
ed implementazione di sistemi per il monitoraggel ttaffico, per la gestione del trasporto
pubblico locale e per il pedaggio automatico. Irtipalare, il Ministero dei Trasporti coreano ha
realizzato un Centro di informazione integrato tsasporti e le infrastrutture per fornire notizie
sul traffico e sull'offerta di trasporto sull'interete nazionale.

In Cina le attivita nel settore dei Sistemi ITS harsubito un forte impulso a partire dal 1996,
con la definizione dell’ “ITS Development Strategyl Governo Cinese ha anche istituito il
National Center of ITS Engineering and Technologpn I'obiettivo di sviluppare standard ed
architetture per favorire la diffusione dei Sistdif nelle grandi aree metropolitane e sulla rete
extraurbana.

In Australia le prime applicazioni di sistemi telatici ai trasporti risalgono agli anni 70.
Attualmente il grado di diffusione di Sistemi ITSamzati in tutto il Paese € molto elevato,
principalmente per quanto riguarda i sistemi ditodio del traffico nelle aree urbane, la
gestione del trasporto pubblico locale e delle garze. L'Australia puo vantare un’industria

molto competitiva specie nel settore dei sistemindnitoraggio del traffico, come dimostrano
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numerose applicazioni realizzate da aziende aisstgain tutto il mondo.

Europa

Per quanto concerne I'Europa, il sostegno finanzidato dalla Commissione Europea ai
progetti di ricerca e sviluppo nei diversi Progran@uiadro, e alle realizzazioni nel Programma
TEMPO, ha contribuito in maniera decisiva allo sppo dei Sistemi ITS nei Paesi dell’Unione e
alla creazione di un know-how europeo in questtmset

A partire dal Secondo Programma Quadro (ProgramRE/B) fino al Settimo attualmente
in corso, le attivita sono state concentrate esalnente nei seguenti settori: Sistemi per
I'informazione all'utenza, Controllo e gestione dehffico, Gestione del trasporto pubblico
locale, Gestione delle flotte e del trasporto mesistemi di pagamento automatico, Sistemi di
navigazione assistita, Sistemi per il monitoraggita prevenzione degli incidenti, Sistemi di
gestione delle emergenze

La Commissione, in collaborazione con autorita oalii ed amministrazioni locali, ha
cofinanziato numerosi progetti pilota e best practper la sperimentazione delle nuove
tecnologie. L'obiettivo € favorire la piena intesypbilita dei sistemi non solo sulle Reti Trans-
Europee (TEN-T) ma su tutto il territorio del’Ume, compresi i Paesi che entreranno nella
Comunita nel breve e medio termine.

La definizione dell’Architettura Telematica Europesviluppata nell’lambito del Progetto

KAREN (Keystone Architecture Required for Europebletworks), ha segnato un passo
decisivo nella realizzazione di una piattaforma goe per i Sistemi ITS in Europa, e per i
servizi all'utenza che tali Sistemi rendono podsiln particolare, il Progetto KAREN, avviato
nell'aprile del 1998 e terminato nel 2000, ha dédim requisiti e la struttura minima necessaria
per lo sviluppo di un Sistema ITS in ambito eurgpeain orizzonte temporale fino al 2010.
L’Architettura Telematica definita nellambito dptogetto KAREN rappresenta un modello
di riferimento per tutte le architetture nazionphomosse dai singoli Stati Europei, tra cui
I'ltalia. Proprio per favorire I'integrazione fr& ldiverse soluzioni nazionali, nel luglio del 2001

la Commissione Europea ha lanciato la rete tem@&RAME-NET (Framework Architecture
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Made for Europe — NETwork), che costituisce un pudt incontro per il confronto ed Il
coordinamento di tutte le attivita europee collegad architetture ITS.

Il passaggio chiave per affrontare le problematigcgeardanti lo sviluppo dell’architettura e
stato quello di coinvolgere i “portatori di inteses (stakeholder), ossia i committenti e gli utenti
dei Sistemi ITS, nel processo di elaborazione dapglicazione dell’architettura quadro
europea condivisa e convenuta. L’architettura dessere infatti capace di conciliare i piani
nazionali sui trasporti attuali e futuri, cosi corde sostenere i vari sforzi nella ricerca,
nell’attivita di formazione tecnica (standardizza®), negli investimenti e nellimplementazione
dei Sistemi ITS. Inoltre un’architettura quadro edwrnire la base per lo sviluppo diffuso dei
Sistemi ITS, comprendendo un piano per la migrazidai sistemi attuali, eventualmente
“chiusi”, a sistemi interoperabili tra loro anché\eello europeo.

La disponibilita di un’Architettura comune europsansente anche di attuare delle strategie
coerenti nei diversi Stati Membri in particolarer gpianto concerne la sicurezza stradale. |l
Libro Bianco “La politica europea dei trasportidiral 2010: il momento delle scelte”, indica
infatti i Sistemi ITS come uno strumento determiegoer perseguire I'obiettivo della riduzione
del 50% del numero dei decessi per incidenti stragtgtro il 2010, in quanto tali Sistemi
consentono di affrontare il fenomeno dell’'incideitdacon un approccio “integrato” nel quale le
nuove tecnologie dell'informazione, i dispositivi ldordo per la sicurezza attiva e passiva e i
sistemi di regolazione del traffico agiscono insgeim modo “intelligente” prima, durante e dopo
I'incidente: prima per prevenire che accada, d@getr limitarne i danni e dopo per ottimizzare
la catena del soccorso riducendo i tempi di intetove

A questo proposito, la Commissione Europea neldagRrmma Quadro ha finanziato oltre 40
progetti per la sicurezza del veicolo nelllambitella Key Action | “Systems and Services for
the Citizen”, ed ha previsto nuove opportunitaidafziamento per iniziative e progetti sulla
“Sicurezza Integrata” anche nel VI Programma Quggiactito nel 2002.

A livello di Stati Nazionali, i Governi di Paesi m@ la Germania, la Francia, la Gran
Bretagna, I'Olanda, la Finlandia, la Norvegia, ke&a, nonché ['ltalia stessa, hanno avviato
importanti programmi nazionali di ricerca e svilapper promuovere I'implementazione e la
diffusione su larga scala dei Sistemi ITS su tiltterritorio nazionale. Si tratta di programmi

pluriennali che prevedono la realizzazione di ptihgpilota su applicazioni considerate
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strategiche per il sistema dei trasporti nazionaée quali sono coinvolte le piu importanti realta,
sia pubbliche che private, operanti nel mondo @delgorto nei diversi Paesi.

L’obiettivo e di studiare e realizzare dei sistdanidati su soluzioni condivise che soddisfino
pienamente le reali esigenze degli utenti finali,modo anche da incentivare la crescita del

mercato dei componenti, dei sistemi e dei servizi.

3.1.4 ARTIST, I'Architettura ITS Italiana

Promuovere lo sviluppo e la diffusione degli ITSssala nazionale richiede la definizione di
un quadro di riferimento strategico unico validtvallo nazionale, un’architettura comune per
gli ITS, nel quale le applicazioni, i sistemi edargzi ITS siano integrati e interoperabili. Lo
sviluppo di soluzioni proprietarie ostacola, infattinteroperabilitd fra i diversi sistemi e
comporta inefficienze e costi maggiori, € consetgrmente scarsi benefici per gli utenti finali.

Questo concetto, ampiamente dimostrato dalle espazicondotte a livello internazionale, €
stato pienamente recepito dal PGTL. E’ in quediaaothe il Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti nel 2001 ha promosso il Progetto per ééinizione dell’ARchitettura Telematica
Italiana per il Sistema dei Trasporti - ARTIST. hiettivo di ARTIST € di delineare quel
contesto di riferimento necessario affinché le dige applicazioni ITS possano essere
compatibili, integrabili ed interoperabili fra larba Versione 1 di ARTIST e stata pubblicata a
Gennaio 2003.

Gli Obiettivi di ARTIST

Obiettivo primario di ARTIST e di fornire agli engubblici, agli enti di normazione, alle
societa concessionarie e alle aziende privateled_iGuida generali per indirizzare il progetto
dei Sistemi ITS verso soluzioni e componenti “cotitpl’ con i sistemi nazionali ed europei.
Questo anche al fine di facilitare ed armonizzarsviluppo del mercato dei sistemi e dei servizi
ITS, con particolare riferimento all’interoperatilitra i diversi modi di trasporto.

ARTIST e sostanzialmente uno strumento softwarguiila alla progettazione degli ITS
basato sulla teoria dei sistemi. ARTIST, partendordquisiti utente che un sistema ITS deve
soddisfare, consente di identificare gli attorinwailti e le strategie da adottare per i processi di

126



CAPITOLO TRE—IL PROGETTOWI-MOVE

raccolta, elaborazione e gestione dell’informaziohe sono alla base degli ITS, definendo uno

schema di riferimento per :

v L’ Architettura Logica del sistema, ossia lo schema a blocchi dei flloggci necessari per
realizzare i requisiti utente prefissati

v L’ Architettura Fisica del sistema, ossia quali componenti fisici cosdano il sistema, le
relazioni funzionali, logiche e fisiche fra i sistestessi e Io schema dei flussi informativi

v L’ Architettura Organizzativa, ossia quali attori (organizzazioni/enti/azienddgvono
essere coinvolti per garantire lo sviluppo eddra funzionamento degli ITS

ARTIST fornisce, quindi, una rappresentazione idallcome deve essere fatto un sistema
ITS per realizzare pienamente i requisiti utentgalitenza. ARTIST, pertanto, costituisce una
guida di riferimento per la progettazione e la irzalzione degli ITS a livello nazionale, dal
momento che gli ITS progettati seguendo gli schdmARTIST sono fra loro interoperabili,
perché sono realizzati sulla base di una stesbk@ettara di riferimento.

In questa “visione sistemica”, anche i singoli esst proprietari, adeguandosi ad ARTIST,
non operano piu in modo chiuso, ma in sinergia smtemi analoghi, a beneficio di una
maggiore efficienza.La compatibilitd di ARTIST cdrchitettura di riferimento europea
KAREN attraverso la rete tematica FRAME-NET assgumoltre, l'interoperabilita degli

schemi proposti da ARTIST con le soluzioni sviluigpia ambito europeo.

Le Priorita di ARTIST

La Versione 1 di ARTIST, pubblicata dal MinisteroGennaio 2003, e il prodotto di un
processo di elaborazione a cui hanno partecipaia importanti attori italiani coinvolti negli
ITS.

Alla base dello sviluppo di ARTIST sono state patgée priorita strategiche, per garantire la
piena coerenza dell’Architettura Italiana sia cbmuadro internazionale che con le esigenze
proprie del sistema dei trasporti nazionale.

Tali priorita sono:

v assicurare la compatibilita dell'Architettura léadaa con I'Architettura Europea, e in
particolare con I’Architettura Nazionale Franceg#uppata dal Progetto ACTIF
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privilegiare gli aspetti intermodali del trasportia delle persone che delle merci, con
particolare attenzione al trasporto strada-ferr@alotaggio, per i quali le altre iniziative

internazionali non hanno ancora delineato un quddriberimento

approfondire gli aspetti organizzativi e di busmepecifici per la costruzione della catena
del valore, essenziali per la creazione e lo spidugi un mercato concorrenziale dei servizi
legati agli ITS

supportare il decisore politico nella regolamerdaei della circolazione e dei trasporti a

seguito dell'introduzione di nuovi servizi

| benefici attesi da ARTIST

| benefici che possono derivare da ARTIST sono epilti:

La disponibilita di sistemi compatibili a livellcagionale e con lo scenario europeo assicura
che i componenti e i terminali possano funzionawé territorio nazionale ed europeo
indipendentemente dall’operatore che gestisceréistfuttura,

Con ARTIST si ha un riferimento chiaro per le notiveae vincoli nazionali. In particolare, i
produttori dei sistemi possono disporre di unarehdescrizione dei vincoli ai quali attenersi
per avere una sicura commerciabilita dei prodottivallo nazionale ed in un contesto
europeo;

| gestori delle infrastrutture, i fornitori di sezxy le amministrazioni pubbliche o le aziende
che acquistano sistemi ITS attraverso ARTIST possoerlare un “linguaggio comune”.
Questo consente agli operatori e alle autorita lloda specificare con chiarezza le
componenti dei sistemi da acquistare, ed ai produti rendere disponibili sistemi e
dispositivi che rispondono alle stesse carattehstidi base, in modo da creare le condizioni
per lo sviluppo di un mercato aperto e competitoa) una maggiore offerta e costi minori;
ARTIST é un’architettura aperta e quindi i sistedii servizi che derivano da ARTIST sono
sistemi aperti che possono integrare facilmentevautunzionalita e/o aggiornare ed
estendere quelle esistenti. Questo permette dndspa i sistemi senza doverli riprogettare,

con notevoli riduzione dei costi, e a vantaggid'éfficienza dell’intero sistema dei trasporti;
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v L'interoperabilita dei componenti stimola gli intesenti. Attraverso ARTIST si possono,
quindi, realizzare prodotti e servizi efficienticapaci di rispondere in modo mirato alle
esigenze degli utenti, a tutto vantaggio della itiu@l della competitivita;

v L'integrazione dei sistemi e dei servizi ITS fackie I'utente finale pud disporre in ogni
istante di informazioni attendibili, coerenti edgagnate sulle condizioni di traffico e sui
servizi di trasporto. Da questo deriva che l'utesdgea messo nelle condizioni di fare scelte di
viaggio piu efficienti, incentivando 'uso di modi trasporto diversi dalla strada e favorendo
la sicurezza e il comfort del trasporto, a benefamche dell’ambiente.

3.1.5 GIi ITS sul mercato mondiale

Gli ITS costituiscono anche un’'importante opportardi mercato. Analisi condotte su scala
internazionale riportano che nella sola Europal®$ nel 2008 hanno generato, secondo le
previsioni della GIA (Global Industry Analysts) d2003, un mercato di circa 3,5 miliardi di
dollari, con una previsione fino a 5 miliardi dildoi nel 2010. Per il 2008, il mercato degli ITS
su scala mondiale e stato valutato in circa 13J&rdi di dollari. Nel 2010 il mercato mondiale
e ipotizzato in circa 18,5 miliardi di dollari, cam trend di crescita medio annuo del 15,11% nel
decennio 2000 — 2010. La figura 1.1 sintetizzadamento stimato del mercato ITS dal 2000 al
2010 in Europa, Stati Uniti, Giappone e Resto deinbb (dato aggregato che comprende
Canada, Australia, Malesia, Cina, India, CoreaSiel, Brasile, Medio Oriente).

Le proiezioni rivelano un mercato in forte espansiin tutte le aree geografiche considerate,

caratterizzato da un tasso di crescita rapido,isped®aesi emergenti come quelli asiatici.
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Figura 6 - Mercato Mondiale degli ITS

Per quanto concerne, invece, I'ltalia, da una intagealizzata da TTS Italia nel 2004, e
emerso che il fatturato del 2003 di circa 80 azéersdl un campione di circa 160, é stato di 275

Milioni di Euro, con previsioni di crescita al 2008circa 550 Milioni di Euro (figura 2).
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Figura 7 — Mercato ltaliano degli ITS
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3.1.6 L'ITS Action Plan

Le iniziative sul settore degli ITS a livello eusipsono state avviate sia dagli anni 80’ con
I'obiettivo di risolvere problemi di settori specif come quello del trasporto ecocompatibile e
dell'efficienza energetica, della congestione siiddella gestione del traffico, della sicurezza
stradale, della sicurezza dei trasporti commeroiddi mobilita urbana, ecc. Si e trattato tuttavia
di iniziative isolate e non coordinate dovute a$anza di una strategia.

Per evitare che le applicazioni e servizi ITS awnissero a diffondersi in modo scoordinato e
per perseguire gli obiettivi di continuita geogcafi interoperabilita dei servizi e dei sistemi e
standardizzazione, nel dicembre del 2007 la ComamesEuropea ha presentato una Proposta di
Piano d’Azione ITS e la relativa Proposta di Dikett

Obiettivo di tale iniziativa € quindi di creare ambiente favorevole alla diffusione degli ITS
nel trasporto stradale e favorire le interconnession gli altri modi di trasporto dove sono state
gia avviate iniziative analoghe come:

v SESAR (Single European Sky Air Traffic Managemeas&arch) che costituira il quadro

entro il quale verra realizzata una nuova genenazib gestione del traffico aereo

v' RIS (River Information Services) nel settore defie navigabili interne dove si stanno

introducendo i servizi d'informazione fluviale desati a gestire I'utilizzo delle vie
fluviali e il trasporto delle merci

v' ERTMS (European Rail Traffic Management System) AF-TSI (Telematics

Applications for Freight) per la gestione del tiedf ferroviario e delle applicazioni
telematiche per le merci

v VTMIS (Vessel Traffic Monitoring and Information Sems) per il monitoraggio e

I'informazione del traffico navale, che ha giadckntto SafeSeaNet e che sta progredendo
verso un sistema di identificazione automatica A8tomatic Identification System) e
un sistema di tracciamento e identificazione a dumdjstanza LRIT (Long-Range

Identification and Tracking).

Il Piano d’Azione per la diffusione di sistemi dasporto intelligenti in Europa e il risultato di
un processo iniziato nel 2006 con il Mid Term Rewel Libro Bianco sui Trasporti del 2001,
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che riconosce un ruolo chiave allinnovazione nesporto stradale come strumento per

affrontare le sfide della mobilita sostenibile qual
- Congestioni (costo annuo: 6;9,5% del PIL UE)
- Emissioni di CO2 (72% di quelle prodotte dalhtero settore trasporti, con una

crescita del 32% nel periodo 199@005)
- Sicurezza (attuale numero di decessi superiore @06 unita rispetto
all’ obiettivo del 2010)

- Domanda di trasporto in crescita (+50% fra 286@D20 per il trasporto merci,

+35% per il trasporto passeggeri)

Per la Commissione Europea € stato quindi necessaitere in campo interventi diretti per
rendere il trasporto di merci e persone:
- piu ecologico
- piu efficiente, dove "efficiente" implica anchesigenza di un minor consumo
d'energia
- piu sicuro

Per quanto concerne l'impatto ambientale che hantrasporti, la Commissione reputa
importanti alcuni interventi volti a diminuire dtasmmente le emissioni inquinanti dovute al
trasporto su gomma. In prima istanza consigliailiazio della tariffazione differenziata dei
veicoli tramite sistemi di telepedaggio, in modogdaernare la domanda di traffico.

Inoltre le applicazioni ITS nella programmaziongyldétinerari e la navigazione dinamica
installata a bordo dei veicoli devono contribuir a@leggerire la congestione, a rendere piu
ecologica la mobilita e a diminuire i consumi deegia.

Infine con liniziativa “Corridoi di trasporto verd 'UE intende promuovere il concetto di
“trasporto merci integrato”, nel quale i modi dagporto si integrano per consentire uno sviluppo
di modelli ecocompatibili nel trasporto a lungatdieza. Per fare questo € necessario ricorrere

alle tecnologie ITS piu avanzate.
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Per il miglioramento dell’efficienza dei traspofth Commissione prevede l'utilizzo di
piattaforme logistiche multimodali efficienti ch&aso in grado di gestire il trasporto in tutto il
territorio europeo e oltre confini. Si propone qiiidi sfruttare i dati che questa tipologia di ITS
riescono a mettere a disposizione nella gestioh&aporto merci. Si auspica anche l'utilizzo e
I'applicazione di sistemi di controllo e gestioneiformazioni in real-time sul traffico e sulla
circolazione, in modo da poter creare un databiarelligente” che consenta il matching dei dati
utili per rendere una determinata modalita digoao piu efficiente e veloce.

Infine, in una visione futura, si auspica l'utilezdi sistemi di comunicazione V2V (Vehicle to
Vehicle), V21 (Vehicle to Infrastructure) e 121 fhastructure to Infrastructure), in grado poi di
utilizzare le informazioni provenienti anche datesisi di posizionamento satellitare per un
maggior controllo dell'intera filiera produttiva.

In ultima analisi vengono presi in esame tutti steami di miglioramento della sicurezza
stradale basati sull'assistenza alla guida che sogoado di aiutare gli automobilisti a prevenire
incidenti: il controllo del cambio di corsia, il sollo della velocita, gli avvisi anticollisionele

frenata di emergenza.

3.1.7 Il valore aggiunto di un’iniziativa dell'UE nella diffusione degli ITS

Le potenzialita degli ITS possono essere pienamsinigtate solo se la loro diffusione in
Europa passera dall'attuale fase di applicazionéddia e frammentaria ad una fase di diffusione
su tutto il territorio del’lUE. Per questo motivodd importanza capitale rimuovere le attuali
barriere che si frappongono all'introduzione ddgis. L'UE ha manifestamente un ruolo da
svolgere nel creare le condizioni idonee per urdthizione accelerata e coordinata degli ITS:
definizione delle priorita programmatiche, scel&a domponenti generici ITS da condividere o
riutilizzare e un accordo su un calendario preciso.

Pertanto, I'azione Europea puo contribuire diretata a:

« affrontare e risolvere la complessita dell'introaune degli ITS, che vede la partecipazione

di un gran numero di soggetti interessati e esigedincronizzazione delle misure, sia sul

piano geografico, sia tra i vari attori;
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» sostenere la penetrazione nel mercato dei servazati per la mobilita dei cittadini e,
allo stesso tempo, a promuovere alternative alldsiBautomobile privata potenziando i
trasporti pubblici;

» far leva sulla creazione di economie di scala dsgcarino un’introduzione degli ITS piu
economica, piu veloce e meno rischiosa;

* accelerare l'attuale ritmo di diffusione degli ITi&l trasporto stradale e garantire la
continuita dei servizi in tutta la Comunita;

» potenziare il ruolo guida dell'industria europeagldelTS sui mercati mondiali,
promuovendo l'offerta di prodotti e servizi innowatai costruttori di veicoli, agli

operatori del trasporto, alle imprese di logistcagli utenti.

Per conseguire questi obiettivi 'UE pu0 avvaledsi diversi strumenti quali: sostegno

finanziario, iniziative di normalizzazione, misudienatura legislativa e non legislativa.

3.1.8 Aree prioritarie di intervento e misure connesse

Il Piano d’azione individua sei aree prioritarie idiervento che partono dai suggerimenti
formulati dai soggetti interessati del settore pi#bblico che privato e prevedono che le
applicazioni ITS da diffondere nel breve-medio péa siano tecnologicamente mature,
sufficientemente interoperabili e idonee a suseitdfetti catalizzatori in tutta I'Europa.

Per ciascun settore d’intervento sono state pontifileate alcune azioni specifiche,
accompagnate da un preciso scadenzario. Sara agaeks mobilitazione di tutti gli Stati
membri e di altri soggetti interessati per mettarpunto un quadro di interventi e definire le
procedure e le specifiche idonee a conseguirebgdtivi auspicati

Le sei area di azione proposte dalla Commissiomed&a sono:

1) Area di Azione 1: Uso ottimale della strada, del tffico e dei dati relativi alla
circolazione.

| dati relativi alla regolazione del traffico (sénsici, limiti di velocita, ecc), che fino a
qualche anno fa erano provenienti dalle pubblicmenanistrazioni, oggi vengono sempre piu

spesso forniti da fonti commerciali. La Commissimussidera necessario che tutti questi dati
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siano validati in modo equo e non discriminatorl acopo di garantire una gestione del
traffico sicura e ordinata. Considerazioni analoglaéggono anche per la fornitura di servizi
informativi sul traffico e sulla circolazione (ierhpo reale)

Le misure proposte sono:

v’ Definizione di procedure per la fornitura di serviz informazione paneuropei in tempo
reale sul traffico merci e passeggeri (Data ObietB010)

v' Ottimizzazione della raccolta e fornitura di datiativi alla circolazione stradale e ai piani
di circolazione del traffico, regolamenti sul tiaff e strade raccomandate, in particolare
per veicoli pesanti (Data Obiettivo 2012)

v Definizione di procedure per assicurare la disptitibdi dati pubblici accurati per le
mappe digitali ed il loro tempestivo aggiornamenéttraverso la cooperazione fra i
soggetti pubblici rilevanti ed i fornitori di mapgPata Obiettivo 2011)

v’ Definizione delle specifiche dei dati e delle prbaee per la prestazione gratuita di servizi
minimi di informazione universale sul traffico, cpresa la definizione dell’archivio in cui
I messaggi da fornire saranno raccolti e conse(latia Obiettivo 2012)

v Promozione dello sviluppo di sistemi nazionali rimtidali per la programmazione degli
itinerari door-to-door (journey planners), tenendella dovuta considerazione le
alternative di trasporto pubblico esistenti e I lmterconnessioni in tutta I'Europa (Data
Obiettivo 2009-2012)

2) Area di Azione 2: continuita dei servizi ITS per lagestione del traffico e delle merci
nei corridoi di trasporto europei e nelle conurbazoni
Questa azione si propone la definizione e la coe&zdi procedure specifiche per garantire la
continuita dei servizi ITS per i passeggeri e gemlerci nei corridoi di trasporto e nelle aree
urbane ed interurbane
La misure proposte sono:
v Definizione di un complesso comune di procedureiespkcifiche per garantire la
continuita dei servizi ITS per i passeggeri e leaneei corridoi di trasporto e nelle aree
urbane ed interurbane, comprese le interfacce, téadardizzazione dei flussi di
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informazione, la gestione del traffico, la prograamone degli itinerari, degli eventi e
delle emergenze (Data Obiettivo 2011)

v" Identificazione dei servizi ITS da introdurre a papgo del trasporto merci (eFreight) e
definizione di interventi adeguati per passare’ideth alla realizzazione, comprese le
tecnologie di localizzazione piu recenti- RFID, EG8/Galileo (Data Obiettivo 2010)

v/ Sostegno alla piu generale diffusione di un’ar¢hita quadro degli ITS europei,
attualizzata e multimodale, e definizione di unfarettura quadro degli ITS per la mobilita
dei trasporti urbani, insieme ad un’iniziativa igata per la programmazione degli
itinerari, la domanda di trasporto, la gestione taffico, la gestione delle emergenze,
I'importo dei pedaggi e I'utilizzo delle aree dista e dei trasporti pubbli@Data Obiettivo
2010)

v Realizzazione della interoperabilita dei sistentiettpedaggigData Obiettivo 2012-2014)

3) Area di azione 3: Sicurezza stradale e protezioneedsistemi di trasporto
Questa azione si propone una diffusione capill@iesidtemi ITS per la sicurezza stradale, in
modo che i benefici da essi creati possano essgigpasizione di tutti.

Le misure proposte sono:

v'Promuovere l'introduzione di sistemi avanzati dgistenza al conducente e di sistemi ITS
per la sicurezza, compresa la loro istallazione wacoli nuovi (tramite la loro
omologazione) ed la loro successiva installazioeeweicoli esistenti (Data Obiettivo
2009-2014)

v'Sostenere la piattaforma di realizzazione per rbieiizione armonizzata del sistema
paneuropeo eCall, anche mediante campagne di 8easibione, il rilancio deiPublic
Service Access Poinf®SAP) e la valutazione della necessita di unalasgentazione
(Data Obiettivo 2009)

v'Definire un inquadramento normativo penierfaccia uomo-macchinaicura installata a
bordo dei veicoli e I'integrazione dei disposithomadi (Data Obiettivo 2010)

v'Definire misure adeguate, comprese linee-guidd’agplicazione delle migliori pratiche,
riguardanti I'impatto delle applicazioni e dei SgidTS sulla sicurezza e il comfort degli
utenti vulnerabili (Data Obiettivo 2014)
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v'Definizione di misure adeguate, comprese lineeaysidle migliori pratiche in materia di
aree di sosta in sicurezza per i veicoli pesantiveicoli commerciali e sui sistemi

telematici di parcheggio e riserva delle aree dia@Data Obiettivo 2010)

4) Area di azione 4: Integrazione dei veicoli nelle iimastrutture di trasporto
La commissione auspica un’armonizzazione dellzgii delle applicazioni ITS, in modo da
sfruttarne appieno le potenzialita all'interno ditdtetture aperte e coerenti.
Le misure proposte sono:
v'Adozione di un’architettura per una piattaformartpeéstallata nel veicolo per la fornitura
dei servizi e applicazioni ITS, comprese le intecastandard (Data Obiettivo 2011)
v'Sviluppo e valutazione di sistemi cooperativi aloopo di definire un’impostazione
armonizzata; valutazione delle strategie di intmdoe, compresi gli investimenti in
infrastrutture intelligenti (Data Obiettivo 2010-EX)
v'Definizione delle specifiche dei sistemi da infrattura a infrastruttura (121), tra veicolo e
infrastruttura (V2I) e tra veicoli (V2V) nei sistewooperativi (Data Obiettivo: 2010-121,
2011-Vv2l, 2013-V2V)
v'Definizione di un mandato per gli enti europei drmalizzazione ai fini dell’elaborazione
di norme armonizzate per l'introduzione degli ITc®n particolare riguardo ai sistemi

cooperativi (Data Obiettivo 2009-2014)

5) Area di azione 5: Sicurezza e protezione dei datiquestioni legate alla responsabilita
Il trattamento dei dati personali e finanziari legdl’utilizzo di sistemi ITS pone una serie di
problemi, poiché ricade all'interno della tutelalaeprivacy dei cittadini. E necessario quindi
garantire un trattamento dei dati conforme cordgslazione comunitaria.
Le misure proposte sono:
v'Esaminare i problemi concernenti la sicurezza grddéezione dei dati personali creati dal
trattamento dei dati nelle applicazioni e nei sg8rVTS e proporre misure pienamente
coerenti con la normativa comunitaria (Data Obret2011)
v/ Affrontare e risolvere le questioni legate allap@ssabilita nell’'uso delle applicazioni ITS,

ed in particolare ai sistemi di sicurezza istaleliordo dei veicoli (Data Obiettivo 2011)
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6) Area di azione 6: Cooperazione e coordinamento eypeo per gli ITS.
Questa misura risulta essere quella che in realtéetibe racchiudere tutte le precedenti, in
quanto si identifica 'TUE come unico mezzo dispdeilper un coordinamento organico di tutte
le attivita relative ai sistemi ITS.
Le misure proposte sono:
v'Proposta di un quadro giuridico per un coordinameiet!’introduzione degli ITS su scala
europea (Data Obiettivo 2008)

v'Sviluppo di strumenti di supporto per il processeidionale, per facilitare le decisioni di
investimento nelle applicazioni e nei servizi dgl{Data Obiettivo 2011)

v'Definizione di orientamenti per il finanziamentoblico, sia da fonti UE (ad esempio le
TEN-T e i fondi strutturali) che da fonti naziondklle istallazioni e dei servizi ITS sulla
base di una valutazione del loro valore econonsogjale ed operativo (Data Obiettivo
2010)

v'Creazione di una piattaforma collaborativa ITS ffmectra gli Stati membri e le autorita
regionali/locali per promuovere iniziative ITS ngtttore della mobilita urbana (Data
Obiettivo 2010)

Il Piano d’azione ITS propone dunque una stratpgrauna diffusione coerente e rapida delle
applicazioni ITS in Europa, partendo da obiettitrategici. Le aree d’azione prioritarie e le
misure di attuazione sopra descritte hanno pre@sgerio scopo di raggiungere questi obiettivi.

Pur sostenendo l'introduzione degli ITS nellUE r@\e e medio termine, il Piano d’azione
intende operare in una prospettiva a piu lungo itegnche definisca in termini chiari il ruolo
degli ITS nel futuro sistema di trasporto in Europa

La Commissione europea riferira in merito all'avamento della realizzazione di questo
Piano d’azione nel 2012. La relazione passerassegna e, se necessario, aumentera il numero
delle aree di azione prioritaria e il loro ambito.
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3.1.9 Il Progetto Ertico

Il progetto ERTICO rappresenta l'interesse e I'egmza di circa 100 partner coinvolti a
vario titolo nello sviluppo di Intelligent Transgation System in Europa. Il consorzio si propone
di curare la sicurezza, I'efficienza e la comodi&éia mobilita delle persone e delle merci grazie
allo sviluppo diffuso dei sistemi ITS.

Nello specifico ERTICO si propone di:

- Proporre una piattaforma comune a tutti i partmermodo da definire in maniera

congiunta i requisiti per la progettazione e ldugypo dei sistemi ITS;

- Essere capofila di numerosi progetti di ideaziosgikippo a nome dei propri partner;

- Formulare e comunicare le condizioni necessaridgsyiluppo di ITS all'interno della

Comunita Europea;

- Portare all'attenzione delle amministrazioni pubibdi i benefit derivanti dall’'utilizzo di

sistemi ITS.

La mission di ERTICO e quindi quella di sfruttateveeglio il know-how in merito agli ITS
presente in Europa per migliorare la qualita dekpgorto. Il consorzio propone inoltre la
creazione di standard europei come elemento chiiaveo sviluppo omogeneo e competitivo in
tutto il territorio.

Le attivita di ERTICO sono focalizzate sulle segueracro-aree:

- Mobilita,

- Ambiente (Environment),

- Sicurezza,

- Controllo e sorveglianza (Security),

- Cooperazione internazionale.

Per ognuna di queste aree il consorzio ha in aibooupiu progetti riferiti specificatamente ad

un particolare ambito.
Mobilita

Il contest europeo della mobilita consta di cird@0 3milioni di autisti che potrebbero

facilmente apprezzare un miglioramento dell’effirda della mobilita su gomma. Il traffico crea
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dei costi che si aggirano attorno ai 50 miliardiedro all’anno e, considerando la crescita del
numero delle automobili, questa cifra potrebbe opgdarsi entro la fine del 2010. Negli ultimi
30 anni, il numero di automobili per mille persaneaddoppiato e la distanza percorsa per ogni
auto é triplicato. Il risultato di questi numercke il 10% delle strade europee & congestionato
ogni giorno.

Tutte le tipologie di trasporto merci dipendoncetamente dalla capacita di avere dei dati
certi sui tempi di consegna e sui tempi di percmae Questi tempi incidono in maniera
sostanziale sui costi dell'intero processo, sutiéssioni inquinanti ed ovviamente sulla quantita
di energia sprecata.

Gli ITS, utilizzati in combinazione con investimem infrastrutture (senza le quali gli ITS
perdono la loro utilita), possono aiutare nell'amtoe dell’efficienza della rete di trasporti
europea.

| sistemi che collezionano informazioni sul tradfi; tempo reale e le forniscono ai centri di
controllo aiutano gli operatori delle infrastruttua gestire il traffico in maniera piu efficiente e
potenzialmente possono diminuire il traffico di wmalore che si attesta attorno al 40%,
considerando le recenti stime (fonte: www.erticommgo

Il consorzio ERTICO ha messo in opera cinque ptoggativi alla mobilita.

Il progetto CVIS si propone di progettare, svilupgpa testare tecnologie e reti necessarie per
permettere alle auto di comunicare direttamente wen infrastruttura presente lungo i bordi
delle strade. Attraverso questo sistema gli aypissisono aggiungere informazioni ai sistemi di
controllo del traffico ed inoltre i segnali presemt bordo strada possono essere inviati

automaticamente al veicolo e messi a disposizieti@adtista.
Gli obiettivi del progetto sono:
- Creare un modulo standard da installare sui ve&aiui bordi delle strade che consenta

connessioni continue utilizzando diverse modalitéothunicazione;

- Sviluppare tecniche per il posizionamento dei MeEmnigliorare la qualita delle mappe;
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Definire e testare nuovi sistemi per la gestionktddgfico e il monitoraggio della rete
stradale, da utilizzare sia sul veicolo che sullada in modo da consentire la rilevazione
degli incidenti in tempo reale;

Sviluppare prototipi di architetture software e dvaare per applicazioni cooperative e
servizi per la gestione del traffico e per la gasti del trasporto merci e la gestione delle
flotte;

Creare delle linee guida per la gestione di tudaii utilizzabili all'interno di sistemi di

gestione della mobilita.

Il progetto i-Travel si propone di analizzare lendizioni generali del mercato relativo alle

informazioni sul trasporto, includendo le tecnogiisponibili, la descrizione dei profili dei

viaggiatori analizzandone gli obiettivi e i casugd presenti nel territorio europeo.

Gli obiettivi del progetto sono:

Descrivere esempi di servizi di supporto al tragpotecnologie e gruppi presenti sul
mercato;

Identificare gli scenari di viaggio, definire i n@giti della piattaforma sviluppabile da i-
Travel;

Valutare le opzioni tecnologiche ed architettupar i servizi sviluppabili;

Presentare delle dimostrazioni virtuali dei risuilth i-Travel ed identificare le strategie

per dimostrazioni di i-Travel in diversi stati @étaieuropee.

Il Traveller Information Services Association (TIB& sorta come compagnia no-profit per la

creazione di un framework internazionale per ldupgo di servizi informativi sul traffico basati

su standard come RDS-TMS e TPEG. Lavora inoltrdgsevwiluppo di futuri standard e servizi

relativi a quell’ambito.

Il progetto si propone diversi obiettivi che si poso riassumere come segue:

Preparazione e promozione di specifiche tecniche e utilizzo e un’adozione
internazionale degli standard;

Aiuto nell'introduzione di nuovi servizi basati dugtandard proposti;

Coordinamento delle azioni fra le azioni precontpetie la standardizzazione.
Mantenimento di un focus di attenzione sugli s\piugel mercato e della tecnologia per

identificare possibili collaborazioni che sono fanekentali per I'intero processo.
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Il progetto SISTER - “Satcoms in Support of Tram$pon European Roads” — propone
I'integrazione dei sistema di comunicazione terrestsatellitari con il sistema GALILEO , il
sistema europeo di navigazione satellitare. oQObeetprincipale del progetto e quello di
consentire un largo uso di questa integrazionkintatno delle applicazioni di gestione del
trasporto.

Gli obiettivi del progetto sono:

- Definire dove, quando e come le comunicazioni ailite potranno essere utilizzate e

creare delle linee guida per le ricerche futurecaehpo.

- Identificare quali applicazioni debbano essere ficate per utilizzare le comunicazione

vi satellite.

- Disegnare le specifiche e produrre un prototipo ridevitore misto che supporti

comunicazioni GNSS/mobile e comunicazione via Stael

- Sviluppare un prototipo di ricevitore del segnalé&dlileo in grado di essere configurato

in diverse modalita di funzionamento.

- Develop a prototype of a reconfigurable Galilecereer.

- Valutare le capacita del posizionamento basatsistdma Galileo.

Il progetto da nome RCI ha come obiettivo quellaaintribuire allo sviluppo di un sistema
standard per il pagamento del pedaggio, cercandudetjrare le funzionalita dei sistemi presenti

nei vari paesi europei.

Environments

Il progetto In-Time si propone di introdurre e daie un approccio pan-Europeo ai servizi di
informazione del traffico in tempo reale e quellimformazioni sui trasporti. La possibilita di
veicolare servizi di questo tipo in tempo reald aggnti e ai centri di controllo dovrebbe poter
ridurre drasticamente il consumo energetico nalée airbane e rispetto a diverse modalita di
trasporto. Gli utenti potrebbero grazie a dell@infazioni valide cambiare i loro comportamenti
optando per utilizzare il modo migliore per effettel i loro trasporti o spostamenti.

Il ruolo di questo progetto e quello di renderepdisibile un’interfaccia standardizzata verso i

diversi attori coinvolti nellimplementazione dirs&i informativi di vario tipo, di scrivere delle
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linee guida, di studiare I'impatto sull’'utenza, erefici per la societa e il potenziale mercato a

disposizione di questi servizi.

Security

Gli sviluppi nei sistemi avanzati di sicurezza passinclusi strumenti quali strutture
protettive nelle automobili, airbag hanno contribua rendere le automobili notevolmente piu
sicure nell'arco degli ultimi dieci anni. Di consemnza gli incidenti sulla rete autostradale
Europea sono diminuiti del 50% nello stesso aromptwale.

Nonostante questi significativi miglioramenti cingocirca 40000 decessi e oltre 1,7 milioni
di feriti al’lanno. Per migliorare questa situazkamon € soltanto necessario migliorare quella che
e l'attivita di soccorso post-incidente, ma & fomeatale provare ad intervenire prima che
I'evento si verifichi.

In questottica il consorzio ERTICO ha sviluppatanmerosi progetti rivolti riferiti alla
sicurezza sulle sue diverse sfaccettature.

Fra questi possiamo sicuramente citare Safesposighr®@pone di creare una infrastruttura di
rete di sensori che sia in grado di comunicareicamezzo e il mondo circostante in modo da
fornire tutte le informazioni utili ad un tragitfpu informato e sicuro.

Il progetto Speed-limit invece, si occupa di conede lo studio e lo sviluppo di sistemi che
siano in grado di monitorare i limiti di velocitagsenti sulla rete autostradale e comunicarli in
tempo reale all'utente in modo da rendere piu goesale la guida. Inoltre il progetto ha come
obiettivo quello di creare il primo prototipo din4veichle” speed limit che possa fornire
all'utente statistiche e informazioni sulla velacitel tragitto di strada considerato.

L'ultimo dei progetti presi in esame € HeavyRoubte @ rivolto principalmente al trasporto
merci e si propone di creare un sistema di guitkelligente per la programmazione dei viaggi
che tenga conto di tutte le variabili che incidanamaniera sostanziale nel costo totale di un
trasporto. Il sistema usera quindi sistemi di @esi logistica avanzati, uniti all’'utilizzo di
navigatori intelligenti in modo da pianificare uragitto tenendo conto non solo della distanza

ma anche delle condizioni meteo e delle condizil@hitraffico.
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International cooperation

Per quanto concerne la cooperazione internaziowal®e gia visto nel documento della
comunita europea, le attivita principali che vengsxolte sono riferite tutte al coordinamento di
progetti. Inoltre le attivita di ERTICO si propongmdi creare delle sinergie che possano essere
sfruttate per creare un centro di ricerca in gmidispondere a tutte le esigenze riferite al mondo
degli ITS.
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3.2 L’'applicazione mobile - TurismoRoma

Nellambito del progetto e stata sviluppata una liappione per iPhone, denominata
TurismoRoma, che consente agli utenti di fruirecdntenuti georeferenziati, informativi e
turistici forniti dai server WiMove. L’applicazion€urismoRoma € stata sviluppata per iPhone
OS 3.1.3 ed € in grado di comunicare con il sewiove e con le tecnologie di localizzazione
presenti all'interno del dispositivo (Gps, Wi-Finiik). Il sistema recupera i dati desiderati dal
server di WiMove tramite il protocollo http con aemate di tipo REST di cui si espone un

esempio:

http://<provider>/wimove/services/get/GetltemsByBlage/xml?api_key=<api_key>

&lat=<latitude>&lon=<longitude>&radius=<meters>&lgnage=<code_language>

v<list xmlns="http://content.wimove.com/services">
v<item node_id="2ET_10688">
v<title>
<![CDATA[ Casa Museo di Giorgio De Chirico ]]>
</title>
v<gps_positions>
v<gps_position lon="12.482415" lat="41.90552">
v<address>
<![CDATA[ Piazza di Spagna, 31 ]]>
</address>
</gps_position>
</gps_positions>

</item>
v<item node_id="ZET_10731">
v<title>
<![CDATA[ Keats - Shelley House ]]>
</title>

v<gps_positions>
v<gps_position lon="12.482309" lat="41.905773">
v<address>
<![CDATA[ Piazza di Spagna, 26 ]]>
</address>
</gps_position>
</gps_positions>
</item>

»<item node_id="ZET_10807">...</item>
»<item node_id="ZET_10800">...</item>
P <item node_id="2ET_10744">...</item>
»<item node_id="ZET_14188">...</item>
»<item node_id="ZET_10782">...</item>
»<item node_id="ZET_10783">...</item>

</list>

Figura 8 - File XML

A ogni chiamata verra restituito un file xml comdate l'informazione richiesta come

rappresentato in figura 8.
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Le informazioni che l'applicazione veicola son R— 16:49 ° 87% =
georeferenziate in quanto le richieste che la ate
effettua verso il server incorporano anche

Usa la tua Posizione ") O ]

Il dispositivo e in grado quindi di calcolare | Roma, [Spagna ]

posizione del dispositivo in quel dato istante.

propria posizione utilizzando il proprio ricevitor Hagalo Hearca: 75 o

GPS e, qualora non fosse reperibile il segnale G E—

il client provera a localizzare il dispositive 100m 1Km 10 Km
utilizzando una rete Wi-Fi o UMTS. Inoltre, i [ oK ]
dispositivo e I'applicazione saranno in grado

reperire (disponendo di una connessione Interr
dati geolocalizzati relativi non solo alla posizor
corrente ma anche ad uno specifico raggio d'azic Q
definito dall'utente (Fig. 9).

Fiaura 9 - Modalita di ricerca

Funzionalita client iPhone
L’applicazione mette a disposizione quattro seziblmme, Cerca, Mappa, Percorso. Ognuna

di queste sezioni mette a disposizione una seserdizi.

Home aill 3ITA & 15:46 0 51% &

TurismoRoma

Dalla sezione Home e possibile accedere a cingukalité
di ricerca, quattro delle quali sono predefinite.
Attraverso le ricerche predefinite € possibile repe
informazioni su:
* musei;
* beni archeologici (catacombe, monumenti, ville edea
archeologiche);
* beni architettonici e storici (fontane, palazzi powie e

piazze, luoghi di interesse) e giardini;

Figura 10 - Home screen

146



CAPITOLO TRE—IL PROGETTOWI-MOVE

» ville e parchi urbani che sono presenti in un ragtji2500 metri rispetto alla posizione del
device.

La quinta modalita di ricerca € in grado di repenma serie di

eventi che si svolgono in un determinato arco tempodefinito R M L
dall’'utente. ° Galleria Doria Pamphilj
Soogle
Cerca s

Indirizzo Via del Corso, 305
Roma

La sezione Cerca permette di trovare una qualsipsiogia di

punto di interesse in un raggio e in una posiziscelti dall’'utente Come arivarci
(Flg. 11). Descrizione >
M appa Info & Costi R

In questa sezione é possibile vedere la posizipagiae dei punti

di interesse trovati nell’'ultima ricerca effettuaQuesto servizio €

utilizzabile qualora dalla connessione ad Internetitilizzata sia

accessibile il servizio di Google Maps (Fig. 12).

Percorso

In questa sezione l'utente € in grado di calcalgoercorso per
raggiungere una qualsiasi destinazione all'intedetia citta di
Roma. Le destinazioni da raggiungere possono esssetite
manualmente o scelte da una lista di punti di @s=e; tali punti

sono il risultato dell’ultima ricerca effettuatagF13-14).

aill 3 ITA & 15:48 Q51% 6 mill3ITA & 15:48 9 51% b

Percorsi trasporto pubblico Figura 12 - Mappa POI

Inserisci indirizzo di partenza con civico: Partenza da: piazza venezia, 1

A piedi per: 50 metri

recarsi alla fermata: P.ZA VENEZIA

Prendere la linea: 119

(CORSO/POPOLO) per 9 fermate

Inserisci indirizzo di arrivo con civico: 119 ogni 12 min.

':9) Scendere alla fermata: DUE
MACELLI/MIGNANELLI

A piedi per: 150 metri

fino all'arrivo: piazza di spagna, 1

Tempo previsto: 25 minuti

Calcola percorso Metri percorsi: 3300 metri

Roma, (La Tua Posizione )

Roma, (piazza di Spagna

Info Bus >

Percorso  Infomazion ome Cerca Mappa Percorso  Infc

Figura 13 — Ricerca Percorso Figarl4 — Percorso ottenuto
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| risultati di ogni tipo di ricerca, oltre alla wializzazione sulla mappa, possono essere
visualizzati sotto forma di elenco testuale e gaaissia la forma del risultato € possibile
consultare una scheda informativa che fornisced@sarizione dettagliata del punto di interesse
scelto.

Le informazioni previste nella scheda informativaial punto di intessere sono:
* I'indirizzo in cui si trova,
e ualora siano presenti, una descrizione testualawalio;
* un elenco di contatti (telefonici, email, sito web)
* informazioni su eventuali costi per visitare il poiali interesse;
» Dalla scheda informativa e inoltre possibile vedar@osizione dell'oggetto sulla mappa o

calcolare direttamente il percorso dalla propriaipione fino ad esso.

Struttura dell'interfaccia

La navigazione tra le 5 funzioni € affidata a ursBar, cioé quella struttura che tramite dei
pulsanti che permette di muoversi tra le varieevidéll'applicazione. Ogni vista conterra una
determinata funzionalita.

Ogni vista e incapsulata in una NavigationBar chemgtte una navigazione gerarchica del
contenuto informativo (dal generale al dettaglio).

Nella View vera e proprio gli strumenti necessan pchiedere I'informazione cercata oppure

I'informazione stessa.

NavigationBar

VIEW
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3.3 Il percorso per non vedenti

Introduzione

All'interno del progetto Wimove e stata effettuatanstallazione di un sistema di guida per
non vedenti sviluppato dal Joint Research Centessmlia in collaborazione con il centro di
ricerca C.A.T..T.L.D. dell’'Universita Sapienza.

SeSaMoNet e un sistema di guida per non vedentsttisso tempo usabile ed accessibile, in
guanto unisce la semplicita e le funzionalita diausilio “classico” come il bastone bianco ed i
servizi offerti dalla tecnologia, come la possifildi guidare I'utente attraverso un percorso
predefinito con istruzioni vocali e di fornire infoazioni contestuali (ad es. presenza di luoghi
pubblici di interesse).

| principi che si sono seguiti nel realizzare qoesstema sono stati:

. Accessibilita;

. Usabilita: ossia il “grado in cui un prodotto pussere usato da particolari utenti per
raggiungere certi obiettivi con efficacia, efficeegne soddisfazione in uno specifico contesto
d'uso”;

. Accuratezza, per quanto riguarda la precisione @gnviene identificata la posizione
dell'utente;

. Integrita, come la capacita del sistema di formineavvertimento specifico nel caso di
errori di posizionamento;

. Disponibilita del servizio di navigazione, che dige dalla capacita del sistema di
garantire contemporaneamente i requisiti di aceara ed integrita;

. Continuita del sistema, che dipende dall'intervatlo tempo in cui il servizio di
navigazione e disponibile all’'utefite

Il non vedente quindi ha contemporaneamente laagens di sicurezza che puo dargli il
bastone, con il quale si muove abitualmente, enfermazioni aggiuntive di cui puo aver
bisogno, soprattutto in ambienti che non conosweeltre le mappature dei percorsi sono state
realizzate in modo che si comunichi al non vedesdgesi sta procedendo in modo corretto

all'interno dello stesso o se si sta per uscirnéatli i Tag sono disposti su tre strisce parallele

" Nastro V. , “Navigazione inerziale e integrat®@pida Editori, 2004
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(figura 15), una al centro, e due sui lati del peso.

Il sistema € cosi composto:

. un bastone simile ad un bastone bianco classicoun@ntenna RFID sulla punta ed un
modulo Bluetooth per trasmettere i dati letti;

. un dispositivo mobile, completo di antenna Bluetosu cui € installata una componente
software che interpreta la lettura e associa a&ea3ag RFID un messaggio audio sintetizzato,
contenente le opportune indicazioni sulla posiziohdispositivo mobile €, inoltre, abilitato a
connessioni Wi-Fi, per gli aggiornamenti dei dapdalogici;

. tag passivi RFID, i quali, quando si avvicina ilstane con l'antenna, trasmettono
l'informazione che identifica la posizione dell’'nte. Essi sono disposti su una griglia sotto
traccia per identificare il percorso

. un auricolare.

In realta quest’ultimo componente non puo dirgigantegrante del sistema, in quanto lo
stesso naturalmente, dal punto di vista computalgrfunziona anche senza; la necessita
dell’auricolare, pero, e evidente vista la categalii utenti alla quale ci si rivolge, i quali usan
sovente questo tipo di accessorio; la soluzionanattsarebbe un auricolare collegabile in
modalita wireless (ossia bluetooth), ma su questa@si puo lasciare tranquillamente liberta di

scelta all’'utente finale.
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Figura 15 - Rappresentazione schematica del sisterB&SaMoNet. Nella figura & possibile vedere comstéutturata la
griglia di Tag

Il funzionamento di SeSaMoNet e il seguente: I'teeuntilizza il bastone facente parte del
sistema come utilizza normalmente il bastone biaBotrando nel percorso mappato con i Tag
RFID, ogni volta che I'antenna legge uno di quastinvia, tramite Bluetooth, I'ID al palmare, il
qguale lo elabora tramite un modulo software chea@as! tag alla posizione corrente (chiamato
“modulo di navigazione”) e comunica l'output relati allutente tramite ['auricolare.
L’informazione fornita dipende dalla modalita sétemta.

| percorsi mappati, come accennato in precedenmjedono una griglia di Tag posti
sottotraccia. In particolare essi sono dispostjtutale percorso su tre file parallele, poste una a
centro, una sul limite destro e una sul limite &t dello stesso. Questo per dare una certa
sicurezza al non vedente, che verrebbe avvertitocaso fosse in procinto di abbandonare
involontariamente il percorso.

L’'utente, naturalmente puo decidere in ogni momeintoon utilizzare il sistema ed utilizzare
il bastone semplicemente in quanto tale (ad eslyoghi che conosce bene), tanto piu che il
bastone é fornito di un pulsante, e I'antenna fomaisolo quando esso é premuto. Questo per
evitare il pericolo di sovraccarico di informaziarhie si potrebbe verificare in un tipo di lettura

continuativa mentre il non vedente muove il bastonanzi a se.
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3.31 Finalita del sistema

Ma e davvero utile un sistema come SeSaMoNet?dpsia sembra essere affermativa per
diversi motivi, peraltro gia parzialmente accennimnanzitutto si vuole cercare di facilitare gli
spostamenti a tutti quei non vedenti che considenaon sufficiente I'apporto degli ausili
classici. Un sistema simile ad un navigatore quimda utilizzabile anche dai non vedenti,
sostituendo un’interfaccia vocale a quella grafegsasoprattutto, puntuale nel fornire la posizione
all'utente, quindi adatto anche ad ambienti interimoltre fornendo anche informazioni
contestuali aggiuntive, il sistema mira a rendéaebiente circostante piu amichevole: ad
esempio il non vedente che cerca l'aula di un gsiee all’'interno di un edificio universitario,
con i normali ausili, puo solo cercare “una portdfe sta al piano X. Utilizzando invece
SeSaMoNet, basterebbe un tag RFID davanti alleepddi professori per indicare a chi
appartiene la stanza a cui si € di fronte. Perdaraltro esempio, se in citta, in corrispondenza d
un certo tag ci fosse un ostacolo semipermanedt@gadei lavori in corso), essendo possibile
I'aggiornamento del database in tempo reale, iésia potrebbe avvertire il non vedente che si
dovesse imbattere in tale ostacolo. Questi sonm es¢mpi delle potenzialita del sistema, che

puo essere applicato a tantissime situazioni divers

3.3.2 Tecnologie utilizzate

RFID

RFID (Radio Frequency IDentification) indica unacrielogia, definita di Auto
Identificazione, che permette l'utilizzo della raftequenza per identificare cose o persone.
L’identificazione avviene in maniera univoca in daoche I'oggetto o il soggetto identificato
possa essere distinto in modo non ambiguo. Lateasdica principale di questa tecnologia e di
permettete ad un sistema o ad un utente di ottémi@renazioni, in modalita automatica, su cose
0 persone ai quali sono assegnati pictagi a radiofrequenza. Le informazioni fornite possono
essere relative ad operazioni di ricerca identzitmae, selezione, localizzazione spaziale e

tracciamento.
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| diversi componenti del sistema comunicano utdimo segnali a radio frequenza per cui
non hanno necessita del contatto e in alcuni casi mecessitano neppure della visibilita
reciproca. Queste caratteristiche permettono quindidistinzione netta di questa tecnologia da
altri sistemi di identificazione quali i codici aatve monodimensionali o le carte a banda
magnetica.

Il primo sistema RFID conosciuto € il “Identificati Friend or Foe” (IFF) sviluppato in
Inghilterra nella seconda guerra mondiale, il smistepermetteva il riconoscimento degli aerei
alleati da quelli dei nemici. Nel corso degli ampuiesta tecnologia ha usufruito di uno grande
sviluppo grazie soprattutto alla capacita dellasaedi adattarsi a diversi tipi di utilizzo; dafita
taccheggio alla piu sofisticata logistica indudtrigfino alle sue applicazioni in ambito
industriale.

La tecnologia RFID sta trovando sempre piu spazi@dri campi. | sistemi elettronici di
raccolta pedaggi, le etichette impiantate neglimatii per la loro identificazione, il controllo
degli accessi (biglietti e tessere) per i qualingiesfruttata la lettura in prossimita ma senza
contatto fisico o visivo, i sistemi di bloccaggientralizzato per autoveicoli, gli “ski pass”, sono
tutte forme di sistemi RFID. Tag sono integratil@ahrghette degli abiti o nelle calzature;
un’azienda italiana ha brevettato anche un tappobptiglie di vino. Funzioni RFID sono
integrate nei passaporti (in quello tedesco, arpatia ottobre 2006, nel passaporto USA ed in
altri), in alcune carte sanitarie ed altri documentra breve persino nelle banconote. Anche in
Italia a partire dalla fine di ottobre 2006 sontagstiati passaporti con integrato un RFID
conforme allo standard per Smart Card ISO 14448edreto del Ministero degli Affari Esteri
del 29 novembre 2005 prevede che nella memoria TG, di almeno 64Kb, siano
memorizzate, oltre alle informazioni gia presenti supporto cartaceo riguardanti il passaporto
ed il titolare, nonché i codici informatici per paotezione ed inalterabilita, anche I'immagine
fotografica del volto e le impronte digitali detalindice di ogni mand.

La tecnologia RFID si compone di due elementi foneatali:

% Libro Bianco“RFID Tecnologie per I'lnnovazionewww.rfid.fub.it
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. Tag, ovvero un trasponder a radiofrequenza di pecclimensioni; Un’Antenna per
comunicare con il Tag;
. Un Sistema di Lettura ( Controller e Antenna) chstigce la comunicazione con il Tag e

con il mondo esterno.

RFID - | Tag

Un tag RFID & composto da un circuito integrato fuorzioni di semplice logica di controllo,
dotato di memoria (di diversa tipologia), conneadaun’antenna ed inserito in un contenitore o
incorporato in una etichetta di carta, una SmartdCana chiave o integrato in apparati
elettronici, in particolare smartphone di ultimangeazione; il Tag permette la trasmissione di
dati a corto raggio senza contatto fisico; il conte della memoria del tag puo essere di diverso
tipo. Dal piu semplice identificativo univoco ch#entifica il tag e conseguentemente il bene su
cui € apposto, a informazioni piu particolari codai provenienti da sensori.

| tag possono classificati in base ma:

. in base alla fonte di alimentazione;
. in base alla quantita di memoria disponibile.
. in base alla frequenza su cui operano.

Alimentazione

Un tag RFID puo essere di tre tipologie, attivosgpao, semi-attivo (0 semi-passivo). Il tag
attivo e dotato di una sua batteria interna edii @atenuti all'interno della memoria vengono
inviati costantemente secondo una predefinita #aga temporale.

| tag passivi non dispongono di una batteria dtsiaamo solo se irradiati dal segnale inviato
dal reader. Un esempio tipico di questa tipologidad sono i sistemi antitaccheggio o i tag
contenuti all'interno delle Smart Card fornite dalte aziende di Trasporto Pubblico.

| tag semi-attivi hanno una loro batteria interh& pero viene utilizzata o per alimentare dei
sensori accoppiati con il tag o per amplificareplatenza del segnale in risposta ad una

interrogazione da parte del reader. Esempio prindiguesta modalita e il Telepass.
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Memoria
Tag RFIDa bit unico: impiegati nei sistemi antitaeggio
(EAS = Electronic Article Surveillance)
* ON: tag presente nel campo del reader;
* OFF: tag assente dal campo del reader.
Tag RFID con memoria:
* Read only: codice programmato in fase di realizzez

* Read / Write: il dato del tag pud essere modifigatmodo dinamico.

Frequenza

Le frequenze di comunicazione tra Reader e Taghdipao sia dalla natura del Tag, sia dalle
applicazioni previste, e sono regolate (per colarel le emissioni di potenza e prevenire
interferenze) dai consueti organismi internaziomalhazionali. La regolamentazione, pero, e
attualmente divisa in regioni geografiche con ndiveadiverse in materia da Stato a Stato, |l
che comporta spesso incompatibilita quando gli RAERYgiano insieme alle merci alle quali
sono associati.

Le porzioni di bande di frequenze pit comunemestdainella tecnologia RFID sono:

* in banda LF (Low Frequencies) la sottobanda 120KH si trova nella parte piu bassa
dello spettro RF ed e storicamente la prima fregaauriilizzata per I'identificazione automatica
e rimane ancora 0ggi con una presenza significagvanercato;

* in banda HF (High Frequencies) la sottobanda centa 13,56 MHz; & considerata la
banda di frequenze “universale”, usabile in tuttonondo, e questo ne ha fatto la banda piu
diffusa fino ad oggi;

* in banda UHF (Ultra High Frequencies), nella zoredia, le sottobande 865+870 MHz
in Europa — 902+928 MHz in USA — 950 MHz in Asialag‘nuova banda” per gli RFID per la
logistica e la gestione dei singoli oggetti, conga di operazione decisamente piu esteso di
guanto non sia consentito da LF ed HF; purtroppbalada non € assegnata in modo uniforme

nelle varie nazioni;
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* in banda UHF alta la sottobanda centrata su 2,4; @6tz caratteristiche simili allUHF
media, permette una ulteriore miniaturizzazione Thjj; si tratta, pero, di una banda molto
affollata da altre tecnologie (WiFi, Bluetooth, Bee), con le quali bisogna convivere.

La scelta della frequenza e dipendente dalla tgpaldi applicazioni che si devono realizzare.

| sistemi che utilizzano il range delle Low Fregaes solitamente sono basati su tag passivi
e sono in grado di inviare dati a distanze minimer(edia < 5m).

| sistemi che utilizzano invece il range delle HPIHF sono basati sia su tag attivi e passivi
ed hanno distanze operative che possono raggiuagehe i 100m (nel caso dei tag attivi).

Il Tag RFID presenta numerosi vantaggi rispette athdizionali tecnologie di tracciamento e

identificazione:

. non deve essere vicino come le bande magnetichespere letto;

. non deve essere visibile come i codici a barreepsere letto;

. si possono eventualmente modificare o aggiornairddemazioni;

. I'identificazione e la verifica avvengono in 10/1@0secondo;

. la comunicazione puo essere in chiaro o criptata;

. puo essere prodotti in diverse forme (etichettesal o all'interno di tessere o involucri
di plastica);

. puo lavorare in ambienti sporchi o contaminati;

. grazie ad opportuni package puo resistere all’aggwae di agenti chimici o ambientali o

agire all'interno di un fluido o all'interno di aitcontenitori (se non metallici).
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Q9 4

Figura 16 - Alcuni esempi di TagRD di tipo commerciale

RFID- Sistema di lettura / Bastone Intelligente

Il sistema di lettura & solitamente identificatoncib reader che € a sua volta composto
dall'antenna e dal controller. Il reader

Il Reader (chiamato anche “interrogator” o “conedl se diviso fisicamente dall’antenna) é
'elemento che, nei sistemi RFID, che “legge” Idommazioni presenti all'interno del tag. Si
tratta di un vero e proprio ricetrasmettitore, goato da un sistema di controllo e spesso
connesso in rete con sistemi informatici di gestioper poter ricavare informazioni
dall'identificativo trasmesso dai Tag. Fisicameihteader invia il segnale al Tag, il tag risponde
rimandando il segnale con le informazioni; in gaesinfigurazione il controller gestisce la fase
di scambio dati tra antenna e tag e tra sistemargkne computer al quale il sistema é collegato.

Una volta che il Tag ha decodificato come corretteegnale del Reader, gli risponde
riflettendo mediante la sua antenna e modulandanipo emesso dal Reader.

Le informazioni che il Tag trasmette al Reader sgpatenute in una certa quantita di
memoria che ogni Tag contiene al suo interno. lferimazioni d’identificazione sono relative
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all'oggetto interrogato: tipicamente un numero @iies univoco, in qualche caso anche la copia
del’lUPC (Universal Product Code) contenuto nelicedh barre ed altre informazioni (data di
produzione, composizione dell’oggetto, ecc.). Ndmeate la quantita di dati contenuti in un
RFID é piuttosto modesta (centinaia di byte o, assimo qualche Kbyte). Cid nonostante, la
pervasivita delluso dei Tag e di opportune tecaich radiofrequenza che consentono di
interrogare e ricevere risposte da tutti i Tag @nésin un particolare ambiente possono portare

ad una “esplosione” della quantita di dati otteliniBi

Nel caso del progetto in questione il reader RFIihtegrato in uno strumento che ha le
sembianze di un tradizionale bastone bianco, graleiausilio per la mobilita dei non vedenti.

Il reader vero e proprio € ubicato sulla punta lg$tone, in modo da essere piu vicino
possibile ai tag che dovra leggere. Nell'impugnatiumnvece, trova posto l'alloggiamento delle
batterie.

Il bastone e inoltre dotato di un modulo Bluetoatie consente la connessione con uno
smartphone per accedere al software di gestiomssno contenuto e ricavare le informazioni a
partire dall’identificativo univoco del tag, utitzandolo come chiave di ricerca.

Il bastone e un prototipo sperimentale realizzaipoaitamente per il sistema SeSaMoNet

dalla FUSEL s.r.l. di Milano. —

.

Figura 17 - Bastone con reader RFID

Text To Speech
La sintesi vocale e la simulazione artificiale delingua naturale. Le espressioni vocali
vengono generate dal computer. Non vengono riptedatlla base di una lista preesistente di

espressioni, bensi generate di volta in volta. we possibilita d’applicazione sono molteplici.

% Libro Bianco“RFID Tecnologie per I'lnnovazionewww.rfid.fub.it

158



CAPITOLO TRE—IL PROGETTOWI-MOVE

Viene impiegata quando non c’é nessun display sumeslisplay adeguato per visualizzare la
lingua, per esempio nel caso di SMS sulla retaftsgei sistemi di dialogo. Anche in situazioni
in cui la vista & occupata con altri compiti, cothgante la guida, la sintesi vocale si rivela
molto utile.

Nel sistema SeSaMoNet, il TTS occupa una posizimoi#o importante, in quanto € lo
strumento che piu direttamente “guida” il non vedethe utilizza il sistema. Quindi particolare

attenzione é stata posta, oltre che sulla chiareledéa voce sintetica, anche sulla sua
gradevolezza.
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3.3.3 Le modalita di installazione

Le prime installazioni indoor del sistema SeSaMoiidizzavano come supporto a terra per
l'inserimento dei tag un tappeto in feltro dellaglaezza di un metro, in modo da creare un
corridoio sicuro per l'utente, in quanto venivamppaste tre file di tag, due a delimitare i margini
e una che correva nel mezzo del tappeto (Figura 18)

Questo tipo di installazione, pero, era opportusla per percorsi a carattere temporaneo, in
qguanto il supporto tende per sua natura a detesidecilmente nel tempo.

Per le installazioni permanenti previste all'interdel progetto WiMove si € deciso di
progettare un nuovo tipo di supporto, che poteissdvere questo problema e al contempo venire
incontro alle esigenze dei musei di avere un siagtemeno invasivo possibile e in tono con
'ambiente.

Figura 18 - Installazione con tappeto e tre file diag

A questo scopo, il team del CATTID, in collaboramocon la ditta Palazzi S.r.l. di Pomezia,
ha lavorato al disegno e poi alla realizzazionendsistema componibile di pedane in metacrilato

trasparente (Figura 19).
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Questo tipo di supporto ha introdotto numerosi &ggi rispetto al suo predecessore:

la sua trasparenza permette linstallazione depsup in qualunque ambiente, senza
problemi estetici;

la larghezza di 25 cm consente un notevole risgarsuoil'invasivita del sistema; le
pedane possono correre lungo le pareti delle saleascreare disagi;

la componibilita delle pedane permette al suppdrtoonformarsi in maniera duttile ad
ogni percorso e ad ogni esigenza, anche a cambiadetpercorso nel tempo;

il peso specifico del metacrilato dona al suppaonta stabilita tale da rendere superflue
altre tecniche di fissaggio al terreno; in questodm le pedane, incastrate tra loro
mediante un sistema a “puzzle”, vengono solo paggiar terra, senza correre il rischio
di rovinare la pavimentazione e con notevole rispardi tempo quando il percorso deve

essere rimosso.

Inoltre, la resistenza del metacrilato permettesugbporto di poter essere tranquillamente

calpestato (pur se il funzionamento del sistemagate che I'utente vi cammini accanto) e grazie

allo spessore di 0,8 cm l'altezza delle pedaneamstituisce un impedimento.

Ma la novita maggiore introdotta da questo suppstaonell'introduzione di un ausilio tattile

(la pedana appunto) che permetta all’'utente dinoscere il percorso direttamente toccandolo

con la punta del bastone, senza il rischio di perde

In questo modo, non € piu necessario applicardéilérali tag, ma e sufficiente solo quella

centrale, con un risparmio in termini di utilizzotag.

| prototipi della pedana sono stati testati connpiesoddisfazione e approvati anche dai

responsabili delle strutture sedi delle installagi@on la sola modifica di una smussatura dei

bordi laterali della pedana, per facilitarne I'attersamento.
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Figura 19. Installazione con pedane in metacrilato
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Sistema di gestione

Il sistema di gestione consente, a partire dalasodientificativo proveniente da ogni tag, di
recuperare da un archivio tutte le informazionpdrsibili associate al singolo tag e di gestire tali
informazioni per gli scopi dell'applicazione.

Il sistema e stato sviluppato in C/C++ su piattafarSerie 60 3rd edition per essere utilizzato
su sistema operativo Symbian versione 9. In pdatiep I'applicazione € ottimizzata per
Symbian OS 9.3, ma mantiene un buon livello dioresmpatibilita con le precedenti versioni
9.1e9.2.

Al momento dell’avvio, il sistema di gestione adtiVinterfaccia Bluetooth dello smartphone
ed effettua la connessione col bastone, lascialtidteate la scelta di poche opzioni, in modo da
non complicare le operazioni di avvio.

Una volta effettuate queste operazioni, il sistelngestione si pone in attesa della ricezione
dell'identificativo del tag che viene letto dal base e al suo arrivo lo utilizza come chiave di
ricerca per recuperare le informazioni associataglda uno specifico database che contiene la
mappatura del percorso e tutte le informazionilkegabili ad esso.

Il database é stato realizzato sfruttando la lilar&QLite, integrata nel sistema operativo
Symbian, che permette di realizzare basi di dathgatte e incorporarle, come un unico file,
all'interno di altre applicazioni.

Per ogni percorso e necessario un file separate, vibne caricato a scelta dell'utente
all’avvio dell'applicazione.

Le informazioni ottenute dal database vengono séengullo schermo e prese in carico da un
software di “lettura di schermo” che provvede a&fwamarle in output uditivo a beneficio degli
utenti non vedenti.

A questo proposito, le informazioni inserite netatease sono realizzate con la consulenza di
alcuni esperti non vedenti, in modo da essere @di# esigenze del target degli utilizzatori.

L’output fornito € su un duplice livello: la letaudi ogni tag € indicata da un suono, diverso a
seconda della posizione del tag sul percorso {sinidestra o centro); se il tag € vuoto, questo é
'unico output fornito; se invece nel database eiegiflevata un’informazione supplementare,

guesta viene letta all’'utente.
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| test effettuati nei mesi di Marzo/Aprile 2010 gse il percorso permanente del Policlinico

“A. Gemelli” hanno contribuito alla maturita dekaluzione, fornendo una serie di spunti per il

miglioramento dell'applicazione. In particolare, Imodifiche piu significative apportate

riguardano:

attivazione automatica dell'interfaccia Bluetoo# dispositivo;

associazione assistita tra il dispositivo mobiiebastone;

ottimizzazione dei processi per aumentare la vilatiirisposta del sistema;

profilazione per la scelta del numero di tag vdeatieggere (I'utente puo scegliere se leggerli
tutti, nessuno oppure uno ogni tanto, in modo darewun riscontro sul corretto
funzionamento dell’applicazione);

selezione automatica del verso di percorrenzatgogesdell’inversione di marcia;

gestione di informazioni diverse a seconda delovdrpercorrenza,

gestione dinamica degli incroci (e del salto diraet) a seconda della direzione di
provenienza;

controllo di ridondanza sulle informazioni da conuame (in modo che vengano lette una e

una sola volta).

Allo stato attuale, I'applicazione si presenta cowore file eseguibile da installare sullo

smartphone; I'eseguibile contiene in sé tutti e filecessari all’applicazione (compreso il primo

database) e durante I'installazione provvede azpwsrli in opportune cartelle all’interno del

file system del dispositivo mobile.
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Le installazioni dei percorsi

Roma — Mercati di Traiano

Grazie alle peculiarita del Museo dei Fori ImpeériaMercati di Traiano sono particolarmente
adeguati ad ospitare il sistema SeSaMoNet. Il mupeda il visitatore alla scoperta delle
decorazioni architettoniche degli antichi fori. Dalomento che queste decorazioni possono
essere toccate, il museo si presta ottimamentessete visitato anche da persone non vedenti,
che possono in questo modo sopperire con un’esEertattile al proprio deficit.

Il sopralluogo tecnico non ha evidenziato partiadienitazioni all'installazione del sistema.
L’accesso alla struttura avviene attraverso ungeaim discesa dalla sede stradale, il percorso si
snoda su due livelli collegati da un ascensore gpgizi di cui dispone il museo sono ampi in
maniera piu che sufficiente per ospitare il sistesaaza arrecare alcun disturbo alla struttura.
Inoltre la pavimentazione del museo non presenparda ed € quindi adatta alla posa delle
pedane necessarie per la costruzione del percorso.

E’ stata pero rilevata la presenza di numerose eamgtalliche

che collegano la Grande Aula agli ambienti lateralipresenza di queste rampe, si € resa
necessaria la decisione di interrompere il percqep motivi tecnici (la lettura dei tag e

fortemente disturbata dalla vicinanza di metalli).

Parma - Il Museo dell’Opera della Casa della Musia

La prima idea per l'installazione del sistema Se8dBt a Parma prevedeva che il percorso
fosse realizzato presso il Palazzo del Governatorgeguito al sopralluogo, pero, si € deciso di
scartare questa ipotesi a causa della natura dgbjwitilizzato soprattutto per I'esposizione di
mostre temporanee, soggette a notevoli e frequantbiamenti. In tali condizioni, sarebbe stato
impossibile procedere alla progettazione di un@®si@che avesse connotati di permanenza.

In seqguito, & stato condotto un sopralluogo anctessp la Casa del Suono, struttura
appartenente alla Casa della Musica, in quantorsapan’idea molto interessante per via del
tipo di fruizione del museo in questione, prettataenditiva anzi che visiva. Tuttavia, |l
sopralluogo tecnico ha portato a escludere anclestgusede, per la natura eccessivamente
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tortuosa del percorso che si sarebbe dovuto predespdata la pianta circolare della Casa del
Suono.

I Museo dell'Opera della Casa della Musica, irejeé apparso subito adeguato, come
struttura, ad ospitare il sistema. L’esposizionéatti, si sviluppa su due sale a pianta quadrata,
all'interno delle quali sono state ricavate moliechie espositive tramite apposite pareti.

Inoltre, il suolo e perfettamente livellato e n@ms presenti né scalini, né rampe.

Genova - Museo di Sant’/Agostino

I Museo di Sant’Agostino & stato scelto come sdd#installazione di SeSaMoNet a
Genova per via della grande attenzione che il Mygaanostrava verso i non vedenti e per la
rilevanza della tipologia di opere esposte.

I Museo ha infatti vinto il ballottaggio con Pataz Bianco proprio grazie alla presenza, al
suo interno, di un percorso studiato appositamgeteitenti non vedenti, che consente un’ampia
esperienza tattile, grazie a riproduzioni e a naseopere che possono essere toccate.

In questo contesto, & subito parsa vincente l'idieassociare a questo percorso il sistema
SeSaMoNet, con lo scopo di integrare quanto gta &aguidare l'utente in questa esperienza.

Da un punto di vista strutturale, il Museo preseatqualche superabile difficolta tecnica: per
giungere alla sezione dedicata agli Azulejos, instisviluppa il percorso tattile, € necessario
infatti salire un'ampia e scomoda rampa di scalmasta da 15 scalini con passo di 143 cm e
altezza di 12 cm. Inoltre, appena prima dell'iniziella sezione bisogna superare una piccola
rampa che consente di appianare i diversi livelli.

Questi problemi sono stati superati con opportaberiuzioni del percorso.

Per cio che riguarda la sezione degli Azulejos wemopria, invece, essa € costituita da un
lungo corridoio a “L”, all'interno del quale sondas ricavati degli spazi espositivi grazie alla
creazione di apposite pareti divisorie. Una strattione di questo tipo & particolarmente indicata
per l'integrazione col sistema SeSaMoNet, in qudafioedane possono essere disposte lungo le

pareti divisorie, senza arrecare disturbo.
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Firenze — Palazzo Medici Riccardi

Il percorso presso Palazzo Medici Riccardi, trallqvealizzati, € I'unico con connotazione
outdoor. | responsabili della struttura, infat@nimo valutato negativamente I'impatto del sistema
in un ambiente di grande pregio quale quello d=dle interne del Palazzo. Hanno quindi spinto
affinché l'installazione del sistema avvenisse swgli ambienti esterni.

Questa decisione ha causato dei problemi al sistentguanto la pavimentazione esterna del
Palazzo non e perfettamente livellata e, anzi, gotas numerosissime sconnessioni. Questo
problema e stato risolto, dove possibile, conlizgo di “piedini” in silicone applicati sotto le
pedane con lo scopo di livellare le sconnessioaddove anche questo sistema non € stato

sufficiente, il percorso ha subito delle interrugiper non pregiudicarne la sicurezza.

Cagliari - Galleria Comunale d’Arte di Cagliari

L’accesso alla Galleria Comunale d’Arte di Cagliavviene attraverso un giardino pubblico
chiuso al traffico. Il Museo si trova a livello detrreno, garantendo un facile ingresso. |l
percorso coperto da SeSaMoNet si sviluppa nelle shle principali, a pianta quadrata. La
pavimentazione in marmo garantisce il massimolbvei stabilitd del percorso; tuttavia, anche a
causa dell'illuminazione, su una superficie di daepo aumentano i rischi di “invisibilita”
della pedana trasparente, con conseguenti pepieolgli utenti finali.

Il problema e stato a lungo discusso con i resgahsella struttura, concordando infine di
realizzare il solo percorso di Cagliari con il sapp di tappeti, anziché delle pedane.

Questa soluzione pero avrebbe presentato un netgvoblema a causa dell’'esiguo spazio a
disposizione nelle sale: molte delle opere sonosspsu podi siti al centro delle sale, riducendo
cosi lo spazio necessario per creare il corridmiors.

Il team del CATTID ha dovuto quindi studiare e &stuna nuova soluzione, cosa che ha
notevolmente allungato i tempi di realizzazionepicorso.

Al termine delle prove, si € deciso di proporrepitplarghi 70 cm, ovvero la massima misura
possibile considerando i punti piu stretti delléesda attraversare. Questa misura € sufficiente
per permettere allutente di camminare agevolmesig tappeto, ma risulta purtroppo
insufficiente per realizzare le consuete tre filéad, necessarie per garantire la sicurezza quando

non ci sono ulteriori ausili tattili. | tag, infattdisposti troppo vicini, interferiscono tra dirto
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rendendo nulla la lettura.

Le prove sono servite anche per accertare chatéraa potesse funzionare adeguatamente
anche con sole due file di tag (margine destro sgima sinistro) e ad adeguare la soluzione a
gueste nuove esigenze. Le prove hanno dato essftveoe si € quindi deciso di procedere con

questa soluzione.
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3.4 La pensilina intelligente e la ricerca con gli uteti

La progettazione di qualsiasi tipo di servizio, m@pattivita complessa e influenzata da
numerosi fattori, deve necessariamente avere coumgopdi origine e come costante
riferimento le esigenze e la soddisfazione deglntitfinali.

L’analisi dei bisogni degli utenti & un’attivita mdanale che si avvale degli strumenti e
delle metodologie della ricerca sociale come ossaone partecipante, questionari, interviste,
focus group. Il risultato di tale analisi & util&a dai progettisti per selezionare non solo le
funzionalita cardine del servizio ma anche le mib@ali erogazione dello stesso.

Secondo I'approccio goal direct®y che considera gli obiettivi finali dell’'utentelre®rso
di un’interazione, € necessario considerare i seefogati presso la fermata dell’autobus
come rispondenti a bisogni secondari dell'utenta. dua attenzione infaté focalizzata
sull’'obiettivo di prendere l'autobus e sul mondacostante, la pensilina ha un ruolo
“transazionale*, rispondendo a eventuali bisogni secondari detite.

Per comprendere quali sono i bisogni e i requddie gli utenti finali desiderano vedere
soddisfatti e cid che si aspettano da un serviziafdmobilita dedicato ai mezzi pubblici,
necessario condurre uno studio dal quale estrapdtddir dati. Cido premesso, la ricerca non
puo che partire dall’analisi delle attuali modaliiautilizzo dei servizi di trasporto pubblico
da parte dei cittadini. Si dovranno prendere insatgrazione diversi aspetti: utenti che vanno
di fretta, utenti inseriti in contesti e percorsiecnon conoscono molto bene e che variano
repentinamente, oppure utenti che desiderano padeificare gli spostamenti con i mezzi
pubblici allinterno delle citta, soprattutto nellgrandi aree metropolitane. La fase di
pianificazione del viaggio, inoltre, non riguardalcsla partenza e l'arrivo ma anche tutti i
cambi, i trasferimenti e le coincidenze tra i med® il passeggero e tenuto a rispettare.

Un buon servizio di infomobilita € chiamato a dasposte adeguate a tutti gli utenti che
vogliono risolvere questi ed altri problemi, chars disabili e normodotati, giovani e anziani,

che siano provvisti di tecnologie avanzate o meno.

1% Cooper A., Reimann R.,Cronin DAbout Face 3: The Essentials of Interaction Desighiley ISBN:
0470084111 p.13
11 0p.cit p. 191
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Nel corso dello studio sugli user needs and remergs condotto all’interno del progetto
WiMove, sono state effettuate 500 interviste a @eesche si sono rivolte al box InfoTermini
dellATAC, posto in Piazza dei Cinquecento a Roma irltre, sono stati osservati i
comportamenti messi in atto da 2176 utenti neldadé una settimana presso i capolinea. Il
medesimo studio ha riguardato anche il Comune dinBael quale sono state intervistate le
persone che si sono rivolte all'ufficio Infobus ldeTEP, posto in Piazzale Carlo Alberto Dalla
Chiesa e sono stati osservati 1384 utenti delaréspubblico nell’arco di una settimana.

Si riportano di seguito i risultati piu significeti

Interviste

Comune di Roma - Piazza dei Cinquecento

Andando ad analizzare nello specifico i dati relagile interviste effettuate nel Comune di
Roma, presso il box InfoTermini di ATAC, emerge datle 500 persone intervistate 296 erano
uomini (pari al 59,2%) e 203 erano donne (pariCab%).

Femmina; _ i
40,7% (€

Figura 20 Sesso delle persone intervistate pressdox InfoTermini

Inoltre, €& stata fatta un’ulteriore segmentazioeglidintervistati in base all’eta. Il maggior
numero di utenti che si sono rivolti al box avevaeta compresa tra i 18 e i 34 anni con una
percentuale del 44,4%, seguiti da coloro che aweva35 e i 49 anni (31,5%), mentre risultano

essere piu basse le percentuali di coloro che avewa’eta superiore ai 64 anni (5,7%).
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Superioreai - |nferiore ai 18
64 anni; 5,7% anni: 2,7%

50-64 anni;

15,8% 18-34 anni;

44,4%

35-49 anni;
31,5%

Figura 21 Eta delle persone intervistate presso ildx InfoTermini

Le interviste effettuate hanno coinvolto cittadihinazionalita italiana per il 52% e altri 65
tipi di nazionalita diverse, tra le quali emergogoella spagnola (4,6%), quella rumena e
francese (entrambe al 4,2%), seguite da personazithnalita americana (2,6%), inglese (2,4%)
e tedesca (2,2%):

Oltaliana
Blinglese
2%
m]
4% Francese

5% 4% 29

3%

Figura 22 Nazionalita della persona intervistata pesso il box InfoTermini

Tra le modalita preferite per il reperimento oitaerione di informazioni in mobilita nell’area
di Piazza dei Cinquecento € emerso che, nonosthri®,8% degli intervistati dichiara di
preferire I'interazione umana e personale condiedti del box informativo, un buon numero di
utenti ha proposto opzioni alternative: “palinetetmiche, schermi e cartellonistica”, citati dal
18,6% degli intervistati, i touch screen ed i totenominati dall'l1,8% degli utenti, e la
connessione Wi-Fi, citata dall'11,6% delle persone.

Coloro che preferiscono reperire informazioni elgrar direttamente con un addetto del box
InfoTermini, appartengono ad una fascia di etagmgiana (Maggiori di 64 anni = 72,97%, 50-
64 anni = 51,66%, 35-49 anni = 56,37%, 18-34 anAb;96%). Le paline e gli schermi sono
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opzioni scelte per la maggior parte dei casi dagjtacinquantenni (50-64 anni = 25%, 35-49
anni = 18,79%, 18-34 anni = 17,4%) rispetto aglpafenenti alle fasce d’etd piu giovani,
mentre I'opzione della connessione Wi-fi € riswdtassere la piu gettonata tra i giovani (50-64
anni = 1,69%, 35-49 anni = 10,06%, 18-34 anni =14%j). Anche l'opzione “touch screen”
gode di maggiore popolarita tra i giovani (50-64ian 10%, 35-49 anni = 7,38%, 18-34 anni =
16,12%).

100,0%
90,0%
80,0%
70,0%
60,0%
50,0%
40,0%
30,0%
20,0%
10,0%

0,0%

18,6%

T1T.8% 11,6% 9,6%

Prefe,. S In, T Wi
150 pary "o, paling ! da cagehscreey
a, e a

N adgey,

Figura 23 Tecnologie e servizi desiderati dagli uténal box InfoTermini

Comune di Parma - Piazzale Carlo Alberto Dalla Chisa
Presso il box Infobus di Parma sono state reakzt@® interviste di cui uomini 77 (43,3%),

mentre le donne sono state 101 (56 }784)

Femmina;
56,7%

Figura 24 Sesso delle persone intervistate pressdox Infobus di Parma

192 per un solo caso (0,2% del totale delle persotevistate) il dato sul sesso della persona inséata &
mancante.

172



CAPITOLO TRE—IL PROGETTOWI-MOVE

Come nel caso delle interviste effettuate presboxl InfoTermini di Roma la fascia d’eta piu
rappresentata e stata quella che va dai 18 ai 84(84,2% degli intervistati) mentre, sempre
rispetto a Roma, si sono rivolte al box Infobus meersone afferenti alle fasce d’eta dai 50

anni in su.

Superiore ai

64 anni: 3.9% Inferiore ai 18

nni; 2,8%

50-64 anni;
14,0%

18-34 anni;
54.5%

35-49 anni; ]\ )

247%

Figura 25 Eta delle persone intervistate al box Infous di Parma

In nessun caso € stata registrata la presenzaaldidntra gli intervistati.

101 persone (pari al 56,4%) delle 179 intervisext@no di nazionalita italiana mentre la
seconda nazionalita piu rappresentata e stataaginglese (6,1%), seguita da quella senegalese
(5,6%), francese (5%) e spagnola (5%). In totaleosstati intervistati utenti di 28 nazionalita

diverse.

2%
6%\ - Oltaliana
Binglese
1%
OFrancese
5%
B Spagnola

5%

6%

Figura 26 Nazionalita delle persone intervistate gsso il box Infobus

Anche a Parma, come a Roma, gli utenti che prefams parlare con un addetto al box
Infobus per reperire le informazioni appartengoouaa fascia d’eta piu adulta. Mentre la

consultazione di cartelloni, paline e schermi haygnar successo tra i giovani (Inferiore ai 18
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anni” = 80%, “18-34 anni’ = 46,7%, “35-49 anni” 5%, “50-64 anni” = 36%, “Superiore ai
64 anni = 14,3%).
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Figura 27 Tecnologie e servizi desiderati pressohbx Infobus di Parma

Tenendo conto dei dati emersi, si presuppone chmdggior parte degli utenti inclini
all'utilizzo di sistemi informativi elettronici ajptenga ad una fascia d’eta compresa tra 18 e 40
anni, ossia studenti, turisti e famiglie; gli amgianaturalmente, saranno meno coinvolti. Il
servizio offerto dallATAC, quindi, cerchera di stidfare e di proporre diversi tipi di interazione
specifiche per ciascuna categoria di utenza, imiguBobiettivo € quello di profilare I'offerta

sulle esigenze dell'utente.
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Informazioni richieste
Nel grafico e nella tabella seguente, vengono tgterin maniera dettagliata le informazioni

maggiormente richieste dagli utenti che si sonoltinal box informativo del Comune di Roma.

Informazione richiesta N° Casi Percentuale di casi
Quale autobus o0 mezzo pubblico prendere 362 72,4%
Info su percorsi transiti e snodi 105 21,0%
Info su tariffe e abbonamenti, acquisto bigligtti 20 4,0%
Orari dei mezzi 13 2,6%
Mappe della citta o delle linee di mezzi

pubblici t 2.2%
Dove si trova la fermata 10 2,0%
Informazioni su mezzi pubblici notturni 9 1,8%
Servizio navette e collegamenti aeroporti 7 1,4%
Info su RomaPass 3 0,6%
Come raggiungere a piedi una destinazionq 3 0,6%
Info su alberghi e alloggi 2 0,4%
Info su tour turistici e Archeobus 2 0,4%
Info su Corriere e Cotral 2 0,4%
Info su disservizi temporanei 2 0,4%
Info sul BikeSharing 2 0,4%
Ricerca indirizzo di una destinazione 2 0,4%
Informazioni sui ristoranti 1 0,2%
Informazioni sul servizio taxi 1 0,2%
Info sul CarSharing 1 0,2%
Ufficio oggetti smarriti 1 0,2%
Info su uffici turistici 1 0,2%

Tabella 2 Informazione richiesta suddivisa per n. dcasi e percentuale di casi; Interviste box InfoTenini
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Figura 28 Informazioni richieste presso il box Inf@ermini

Nella tabella e nel grafico successivo sono elentmainformazioni richieste dagli utenti che

si sono rivolti al box Infobus della TEP di Parma.

Informazione richiesta Percentuale di casi
Info su tariffe e abbonamenti, acquisto biglietti 67 37,4%

Quale autobus o0 mezzo pubblico prendere| 55 30,7%

Orari dei mezzi 36 20,1%

Info su percorsi transiti e snodi 19 10,6%

Info su treni e corriere 4 2,2%

Dove si trova la fermata 3 1,7%

Info su alberghi e alloggi 1 0,6%

Info su uffici turistici e deposito bagagli 1 0,6%

Tabella 3 Informazione richiesta suddivisa per n. dcasi e percentuale di casi; Interviste Infobus TEP &ma
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Figura 29 Informazioni piu richieste al box Infobusdi Parma

Dall’analisi dei dati emerge che la maggior pargldintervistati presso i box informativi di
Roma e Parma hanno richiesto informazioni su “Quaitobus prendere” (pari al 72,4% per
Roma e al 30,7% per Parma). Per Parma risultaeessaggiore la richiesta di “Biglietti e
abbonamenti” (pari al 37,4%) poiché, a differene&dma, possono essere acquistati presso il
box. Mentre nell’'InfoTermini, tra le informazionichieste, al secondo posto troviamo “Info e
percorsi” (21%), nell’Infobus di Parma al 20,1%ueomo “Orari dei mezzi” (a differenza di

Roma che occupa il quarto posto tra le informazimhieste).

Comportamento utenti

Comune di Roma - Piazza dei Cinquecento

Nell’ambito della ricerca svoltasi nel Comune dinRsono stati osservati i comportamenti
messi in atto presso i capolinea da 2176 utentirdsporto pubblico romano nell'arco di una
settimana.

Sono stati rilevati 700 casi presso i capolinededaiee 86 e 92, 699 casi presso i capolinea
delle linee 40 e 64, ed infine 777 casi presselmata per la quale transitano tutti gli autobus di
passaggio presso la stazione in direzione di visn@a

In questo modo, si e voluta garantire I'osservazidai comportamenti dell'utenza in 3 punti
considerati particolarmente significativi, noncliéetisi fra loro per:

. tipologia d’'utenza;
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. tempi d’attesa;
. volumi di traffico;
. condizioni di attesa.

Sul totale delle 2176 persone osservate gli uorsario stati 966 e le donne 1269

sintetizzabili in una percentuale di 44,4% di uorei5,6% di donne.

Femmina
55 6%

. Maschio
44,4%

Figura 30 Sesso delle persone osservate presso p@lanea di Piazza dei Cinquecento

Per quanto riguarda I'eta stimata dei passegg@iiajpreponderante va sempre dai 18 ai 34
anni, seguita da quella che va dai 35 ai 49 anncofa meno sono stati gli appartenenti alla
fascia compresa fra i 50 ed i 64 anni, seguita slalta fascia dei minorenni e degli ultra

sessantaq uattrenni.

Superiore ai Inferiore ai 18
64 anni; 7,4% \anni: 0,8%

50-64 anni;
12,0%

Q ~
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s-d0ami]
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Figura 31 Eta delle persone osservate presso i Capma di Piazza dei Cinquecento

Il tempo di permanenza medio presso le fermate @polinea € di 5,58 minuti, mentre il

valore mediano si attesta sui 3 minuti.

193 | totale qui espresso & pari a 2175 casi, pecaso & mancato il dato di rilevazione del sesska geirsona
osservata.
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Comune di Parma - Piazzale Carlo Alberto Dalla Chisa

Nel corso della ricerca svoltasi nel comune di Rasuono stati osservati i comportamenti
messi in atto presso i capolinea da 1384 utentirdsporto pubblico parmigiano nell’arco di una
settimana. Sul totale delle 1384 persone osselatgomini sono stati 672 e le donne 712,
sintetizzabili in una percentuale di 48,6% di uonei®1,4% di donne, come illustrato nel grafico

seguente:

48 B%
o OMaschio

W Femmina

514%

Figura 32 Sesso delle persone osservate pressceleriate dello snodo di Piazzale Carlo Alberto Dall&hiesa

Relativamente all’eta stimata dei passeggeri, prép@nte e stata quella che va dai 18 ai 34
anni (pari al 50,8% dei casi), seguita da quella\¢h dai 35 ai 49 anni (pari al 23,4% dei casi).
Ancora meno sono stati i passeggeri appartendatfaacia dei minorenni (12,0%) seguita dalla

fascia compresa fra i 50 ed i 64 anni (9,5%) eiddgh sessantaquattrenni (4,3%).

Superiore ai
64 anni;
) 4.3%
50-64 anni; Inferiore ai

9.5% 18 anni;

35-49 anni;
23,4% 18-34 anni;

50,8%

Figura 33 Eta delle persone osservate presso le femte dello snodo di Piazzale Carlo Alberto Dalla Clesa
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Il tempo di permanenza medio presso le fermateapolinea e stato di poco superiore ai 7
minuti, mentre il valore mediano € attestato smiiButi.
Nella tabella seguente sono elencati tutti i cortgmenti messi in atto dai passeggeri, dal piu

frequente al meno frequente, paragonati con iashaérsi dalle osservazioni effettuate a Roma:

N° PERCENTUA N° CASI PERCENTUA
COMPORTAMENTI OSSERVATI CASI A LE DI CASI A A LE DI CASI A
PARMA PARMA ROMA ROMA
Conversazione con compagni di viagglo 438 31,6% 603 27, 7%
Seduto 355 25,7% 0 0,0%
Consulta orari dei passaggi 335 24,2% 22 1,0%
Consulta paline percorsi 298 21,5% 462 21,2%
Osserva gli autobus in transito e partepza 245 17,7% 372 17,1%
Cambia banchina 218 15,8% 252 11,6%
Osserva gli altri passeggeri 213 15,4% 102 4,7%
Camminare o spostarsi in banchina 205 14,8% 236 10,8%
Conversazione al cellulare 165 11,9% 179 6,2%
Invio/Ricezione SMS 143 10,3% 87 4,0%
Possiede bagagli 141 10,2% 242 11,1%
Richiede informazioni per percorsi|e 211 9,7%
partenze 139 10,0%

Conversazione con sconosciuti 120 8,7% 79 3,6%
Rinuncia al viaggio 119 8,6% 25 1,1%
Fumare 103 7,4% 159 7,3%
Utilizzo lettori MP3 o i-Pod 72 5,2% 122 5,6%
Sale di corsa sul mezzo 49 3,5% 149 6,8%
Interazione con il personale viaggiantg 33 2,4% 65 3,0%
Mangiare o bere 32 2,3% 57 2,6%
Lamentele 30 2,2% 37 1,9%
Accompagna bambini 26 1,9% 49 2,3%
Lettura libri — Svago 21 1,5% 22 1,0%
Osserva l'autista 10 0,7% 52 2,4%
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Utilizzo PDA o Laptop 8 0,6% 1 0,0%
Cambia autobus 7 0,5% 32 1,5%
Lettura quotidiani o free press 4 0,3% 31 1,4%
Studio — Scrittura 1 0,1% 8 0,4%
Scende dal mezzo 1 0,1% 15 0,7%
Utilizza macchina per biglietti 1 0,1% 14 0,6%
Accompagna invalidi o anziani 1 0,1% 6 0,3%

Tabella 4 Comportamenti osservati suddivisi per n. dcasi e percentuale di casi; Osservazione fermapeesso lo snodo

Piazzale Carlo Alberto Dalla Chiesa

E interessante notare come in generale la classifiei comportamenti ricalchi quasi
fedelmente quanto rilevato a Roma, a dimostrazareei modi di fare delle persone in attesa
alla fermata tendono a coincidere, indipendenteendak contesto.

Come si evince dalla lettura della suddetta tap&lanaggior parte dei pendolari cerca di
acquisire informazioni sugli orari dei passaggi es, sulle partenze e i percorsi del mezzo di
trasporto pubblico: questi bisogni primari dellnte possono essere sicuramente soddisfatti
dalle pensiline “intelligenti”.

Inoltre, dall’esame dei comportamenti adottatiEndolari durante I'attesa, € emerso che gl
stessi cercano di occupare il tempo dedicandaosilettura, all’ascolto di musica e all'utilizzo
del telefono cellulare: anche questi bisogni seadndli intrattenimento possono essere

soddisfatti attraverso le pensiline interattive.

Conclusioni

Le ricerche condotte, soprattutto nel Comune di Rdmanno evidenziato un ampio ventaglio
di esigenze degli utenti del TPL sia manifestaieésgamente che in modo implicito attraverso
comportamenti e abitudini.

Dalle tabelle 1 e 2 emerge chiaramente che le msigpiu importanti sono quelle legate al
trip dell’'utente, ovvero al suo obiettivo di raggiungen meta in un determinato tempo.

Tali bisogni sono riconducibili alle macrocategonmdormazione, orientamentoe servizi,

come evidenziato nella tabella seguente.
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BISOGNI PRIMARI

INFORMAZIONI ORIENTAMENTO SERVIZ|

Orari transito autobus: tempi Percorsi: direzione della linea Procurarsi con

attesa immediatezza il ticket per
viaggiare

Orari transito autobus Percorsi: pianificazione itinerario Altri servizi offerti dal
pianificazione gestore (bike sharing, car

Informazioni Generali TPL.: titoli d Localizzazione fermata sharing, ricarica  veicol
viaggio, condizioni generali elettrici)

Avvisi Mappe interattive

Informazioni turistiche*

*minori in termini percentuali perché legate a lhogpecifici

A quelli elencati si aggiungono altri bisogni sedan, non strettamente relativi all'obiettivo
primario, che insorgono durante lo svolgimento aladktivita necessarie al raggiungimento
dell'obiettivo stesso. | bisogni rilevati nell’amsil dei comportamenti riguardano soprattutto
I'intrattenimentodurante I'attesa. Tali bisogni si manifestano atrao diverse forme, come per
esempio:

e socializzazione: conversazione con estranei, campegni di viaggio o al cellulare;
» fruizione di contenuti analogici/digitali: ascoltd musica tramite mp3 o i-Pod, lettura libri o
giornali, utilizzo PDA o Laptop.

A tali bisogni possono essere aggiunti alcuni adersiti impliciti ovvero:

» sicurezza: necessita di non riscontrare nell'antbie@hementi che possono creare un rischio
per i passeggeri o atti a creare situazioni digodwi (illuminazione, videosorveglianza, ecc.);
« comfort: necessita di un luogo dove poter attendemnodo confortevole il mezzo (stare

seduti, avere un posto dove attendere con i bggagli
Considerato inoltre I'afflusso di turisti e la mdtnicita della popolazione & necessario che le

informazioni e le applicazioni siano disponibili lleelingue piu diffuse: Italiano, Inglese,

Francese e Spagnolo.
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Inoltre, si deve tener conto dei cambiamenti chenwvadgono il mercato attuale. Per
un’impresa market-oriented, il mercato non € ppprasentato dal cliente inteso come risorsa da
cui trarre il massimo profitto dalla vendita deopri servizi, ma come un individuo collocato e
influenzato nei suoi valori dall’'ambiente sociatedui vive. Di conseguenza, limpresa dovra
avere una maggiore attenzione verso il cliente iggdeveffettivamente massimizzare i propri
profitti. A tal fine, sono state effettuate dellatarviste per pianificare e implementare delle
strategie appropriate alla gestione di una risocosaimportante (l'utente).

Dalle interviste sono emersi una serie di puntia@rche necessitano di un cambiamento:

» Offrire un migliore servizio;

* Migliorare 'immagine dell’azienda;

» Migliorare il rapporto con gli utenti;

» Trasmettere il valore dell’azienda al cliente;

e Incentivare I'utilizzo del trasporto pubblico;

* Rivolgere il proprio servizio non solo agli italiama anche agli stranieri;

» Tenere conto delle eventuali disabilita dell’'utente

» Dare la possibilita all’'utente di trovare facilmentautobus;

» Offrire servizi informativi attraverso tecnologidhe consentono all’'utente di orientarsi e
pianificare gli spostamenti;

* Migliorare la comunicazione anche attraverso i Gati@ui sopra (servizi interattivi, totem);

» Fornire agli utenti maggiori opportunita di acceasmntenuti e informazioni per facilitare la
fruizione del servizio pubblico.

Come obiettivi generali, a medio/lungo termine,évisicuramente quello di incrementare
I'utenza e incentivare I'utilizzo del trasporto plibo per muoversi in citta.

Inoltre, sono state acquisite informazioni riguardlorganizzazione del servizio, le

infrastrutture tecnologiche, dati sulla frequenkatiizzo del servizio.
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3.4.1 Scenari operativi

Definire gli scenari d'uso € necessario per megloarire le esigenze del servizio da
implementare. Le fermate d’autobus e in particotando le pensiline, se a livello generale
svolgono la medesima funzione, possono differesziarlivello di dettaglio negli scenari di
servizio.

In particolare, possono essere considerate lebirsmcio demografiche del luogo in cui si
trova la fermata. Ad esempio, una fermata nel cestorico sara frequentata per la maggior
parte da turisti, che avranno bisogno di informazigenerali, turistiche e di orientamento,
mentre una fermata davanti a scuole o uffici avra popolazione costituita per la maggior parte
da utenti abituali che, conoscendo gia il percoasoanno pero necessita di conoscere i tempi di
attesa.

In base a tali caratteristiche variabili, per lagettazione della pensilina e dei relativi servizi
da erogare, € possibile ipotizzare un sistema naogluh grado di essere composto a seconda
delle esigenze specifiche. Tali esigenze terrammbocnon solo dei bisogni degli utenti ma anche
di altri fattori come costi, pericolo di atti varida spazi di installazione.

Grazie alla struttura modulare possiamo ipotizzdieersi tipi di configurazioni: Top,

Medium e Low; come da tabelle seguenti.

TIPO DI POSIZIONE SERVIZI
PENSILINA GEOGRAFICA

UTENTI

Top level Aree centrali/ turistiche Pianificazione del viaggio (calcolare il percorso)

— utenti abituali/occasiona Consultazione orari transito dei mezzi di traspgubblico

e turisti Informazioni sui tempi di attesa in real time

Informazioni sui tempi di percorrenza

Aggiornamento sullo stato del traffico e della viidd

Acquisizione notizie nazionali/citta

Consultazione del meteo

Servizi location based

Fruizione giochi interattivi
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Connessione alla rete Wi-fi

Ascolto di musica

Ricerca locali ed eventi

Localizzazione alloggi e punti di ristoro

Ricerca negozi e centri commerciali

Ricerca dei punti di maggiore interesse (musédiasitheologici,

chiese, ecc.)

Acquisto veloce del ticket di viaggio

Illuminazioni notturna a basso consumo attravergoamnelli

fotovoltaici

Sistema di videosorveglianza

TIPO DI
PENSILINA

Medium

POSIZIONE
GEOGRAFICA
UTENTI

Zone semicentrali
utenti abituali/occasionali

turisti

SERVIZI

Pianificazione del viaggio (calcolare il percorso)

Consultazione orari transito dei mezzi di trasp@ubblico

Informazioni sui tempi di attesa in real time

Informazioni sui tempi di percorrenza

Aggiornamento sullo stato del traffico e della Vi

Acquisizione notizie nazionali/citta

Consultazione del meteo

Connessione alla rete Wi-fi

Ricerca locali ed eventi

Localizzazione alloggi e punti di ristoro

Ricerca negozi e centri commerciali

Ricerca dei punti di maggiore interesse (musédiasitheologici,
chiese, ecc.)

Acquisto veloce del ticket di viaggio

llluminazioni notturna a basso consumo attravergmamnelli

fotovoltaici

Sistema di videosorveglianza
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TIPO DI POSIZIONE SERVIZI
PENSILINA GEOGRAFICA

UTENTI

Zone periferiche Pianificazione del viaggio (calcolare il percorso)

utenti abituali Consultazione orari transito dei mezzi di trasp@ubblico

Informazioni sui tempidi attesa in real time

Informazioni sui tempi di percorrenza

Connessione alla rete Wi-fi

Ricerca dei punti di maggiore interesse (mussiasitheologici,
chiese, ecc.)

llluminazioni notturna a basso consumo attraversmamnelli

fotovoltaici

Sistema di videosorveglianza

Scenari d'uso

Per descrivere cosa fanno gli utenti rappresemtaissia come, quando, dove interagiscono e
realizzano una certa attivita, viene utilizzatonmketodo delle Personas, definito da Cooper:
“Personas are not real people, but they raprese¢h&m throughout the design process. They are
hypothetical archetypes of actual users. Althougle anaginary, they are defined with
significant rigor and precisiorn®*

Questo metodo prevede la descrizione di una stbrigotetici goal che un utente vorra
raggiungere attraverso l'interazione, nel nostsocaon la pensilina “intelligente”.

Gli utenti descritti attraverso il metodo delle $@ras non sono generici, ma sono degli
individui ben definiti. Piu specifica € la descaae (nome, cognome, eta, ambiente di lavoro,
alfabetizzazione informatica, obiettivi, ecc.) giflicace sara il processo di design.

Una Personas rappresenta il modo in cui gli utagiscono nel contesto di uno scenario.

Secondo John Carroll, possiamo definire lo scer@e:

194 Cooper A., Reimann R.,Cronin D., op. cit. pg.114
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“Scenarios compel attention to the use that willnede of the design product. They can
describe situations at many levels of detail, f@ngndifferent purposes, helping to coordinate

various aspects of the design projett®.

Gli scenari basati su una Personas sono dei racdefie possibili storie sull’'uso del sistema
da parte di uno specifico utente. In questa fasedovrebbe tener conto di come |l
prodotto/servizio pud essere progettato per megjlibare le Personas a raggiungere i propri
obiettivi, concentrandosi sulle azioni compiutel’dsénte. E importante tracciare questo quadro
generale per individuare le esigenze degli uteddilo in questo modo sara possibile creare
un’adeguata interazione con l'utente. Quindi, seooGooper, si dovra chiarire:

* In quale ambiente sara utilizzato il prodotto/saor(pensilina “intelligente”);

* Se il prodotto/servizio sara utilizzato per unargita di tempo prolungato;

» Se ci sono piu utenti sulla singola workstation;

e Con quali altri prodotti verra utilizzato;

* Quali attivita primarie la persona vorra eseguie spddisfare i suoi obiettivi;

* Quale ¢ il risultato finale atteso dall’utilizzolgeodotto;

* Quanta complessita € ammissibile, sulla base tiatella persona e alla frequenza d’uso.

Gli scenari, descritti di seguito, derivano dat&rmazioni raccolte nella ricerca di WiMove
e la tipologia di utenti scelti, come base perrizazione degli scenari d’'uso, cerca di mettere in
rilievo le diverse esigenze che potrebbero sorgeli@nterazione con le pensiline “intelligenti”.

Si presuppone che le esigenze e gli obiettivi dgyitangere siano diversi a seconda della
tipologia dei passeggeri, dei tempi e delle comadizdi attesa. In base ai comportamenti e alla
tipologia d'utente, sara possibile vedere comeistesna risponde agli obiettivi prefissati
dall'utente. Quanto emergera fara da base allagt@zjone che é stata approfondita nel capitolo
successivo.

Di seguito vengono riportati alcuni esempi di seedaiso relativi all’'utilizzo delle pensiline

interattive.

195 carrol J.M., Making Use: Scenario-Based Design of Human-Computer Interactions, Hardcover ISBN: 0-262-

03279-1p.15
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Persona 1 — Roma: Federica

Nome: Federica
Cognome:Montaguti
Sessodonna

Eta: 26
Professione:studentessa
Luogo di nascita: Catanzaro

Luogo di residenza:Roma

Stato civile: nubile

Livello culturale: laureanda in Scienze della Comunicazione

Fascia di reddito: media

Lingua: italiano

Tecnologie usateCellulare Nokia N70, I-Pod, Laptop Toshiba Satelli

Competenze ed abitudine nell'utilizzo delle tecnolyie: Federica € una studentessa che
utilizza principalmente il cellulare per chiamareinviare/ricevere SMS. Nonostante il suo
telefono possa navigare attraverso reti Wi-fi, Fedenon ha mai sfruttato questa possibilita.

A casa haviga spesso su Internet e conosce iveibodellATAC.

Conoscenza della rete dei mezzi pubblickederica vive a Roma da circa 4 anni. Utilizza sia
la metro che gli autobus per raggiungere la stazibdniversita e uscire con gli amici. Conosce
i percorsi di una decina di linee dei mezzi pubibli

Obiettivi:

- Raggiungere nel piu breve tempo possibile I'Uniitarger andare a seguire le lezioni;
- Uscire la sera con gli amici.
Servizi richiesti:
- Calcolare il percorso alla fermata dell'autobus;
- Aggiornarsi sullo stato del traffico e della viatzi|
- Conoscere i tempi di percorrenza in real time;
- Individuare locali ed eventi.

Scenario d’'uso:
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Federica € una studentessa di Catanzaro che oiveadla quattro anni da sola a Roma. Si é
appena trasferita in un nuovo monolocale vicingea® Vescovio e non conosce bene la zona;

Il giorno prima di iniziare le lezioni, Federicasllega al sito dellATAC per informarsi sui
mezzi da prendere per raggiungere I'Universita;

Il giorno seguente, la studentessa attende I'agtoi@lia nuova pensilina del’lATAC, ma il
mezzo non arriva puntuale e scopre di potersi inéwe sui disagi riguardanti la linea del mezzo
pubblico utilizzando il touch screen presente @érno della pensilina. Dopo aver ottenuto
informazioni sul disagio creatosi, ha la possiaitii ricalcolare un percorso alternativo e arrivare
comunque in tempo alla lezione delle 10.30;

Inoltre, pud consultare la pensilina interattivat penoscere gli eventi e poter organizzare la
serata con gli amici;

Utilizzando il touch screen, scopre che il negoamno a casa sua sta facendo una vendita
promozionale per cui, una volta finita la leziopepgramma di andare a comprare quel vestito
con i fiori;

Federica tutti i giorni si reca alla fermata dalt@bus e scopre sempre maggiori possibilita di
interazione: ha l'opportunita di giocare e di sbz@are con altre persone grazie agli strumenti a
disposizione;

Quando esce la sera per incontrarsi con i suoi iarattende l'autobus con maggiore
tranquillita grazie all'illuminazione notturna dilicsono dotate le pensiline;

L’attesa dell’autobus non € quindi piu vista in neaa negativa, ma si configura come un

piacevole passatempo.
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Persona 2 — Roma: Carmen e le sue amiche

Nome: Carmen

Cognome:Rojas

Sessodonna

Eta: 28

Professione:avvocato

Luogo di nascita: Barcellona (Spagna)

Luogo di residenza:Barcellona

Stato civile: nubile

Livello culturale: laurea in Giurisprudenza

Fascia di reddito: alta

Lingua: spagnolo

Tecnologie usateCellulare HTC magic

Competenze ed abitudine nell'utilizzo delle tecnolgie: Carmen € un avvocato e utilizza

molto il cellulare non solo per chiamare o inviamgvere SMS, ma anche per connettersi

tramite Wi-fi. A casa e a lavoro naviga spessasernet.

Conoscenza della rete dei mezzi pubbliciCarmen e le sue amiche vivono a Barcellona e

non conoscono la rete di trasporti pubblici romana.
Obiettivi:

Dalla Stazione Termini devono raggiungere l'albergeona San Pietro;
Programmare un tour di Roma utilizzando anche izngzbblici;

Individuare locali ed eventi per passare la serata;

Diventare esperte della rete dei mezzi pubblici pen perdere tempo negli
spostamenti.

Servizi richiesti:

Informazioni su quale autobus prendere per raggabalbergo;

Informazioni per trovare un ristorante partendo plahto in cui si trovano, senza
conoscere il nome della via da cui partono;

Programmazione dei percorsi con i mezzi pubblici.;

Posizionamento in tempo reale anche a bordo dezimpebblici.

Tempi di percorrenza in real time;
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- Conoscere il meteo;
- Individuare locali ed eventi.

Scenario d’'uso:

Carmen e le amiche sono di Barcellona e sono venRi@ma come turiste;

Giungono con i bagagli alla Stazione Termini eesiano in Piazza dei Cinquecento cercando
I'autobus per raggiungere l'albergo. Individuahaotem touch screen e calcolano il percorso
per arrivare all’hotel;

Una volta arrivate in albergo, decidono di fare giro per il centro di Roma. Carmen si
connette con il suo cellulare per accedere al dglfATAC e cercare il mezzo adatto per
raggiungere la meta. Scoprono che l'autobus piaedqer il tour € il numero 40;

Arrivate alla pensilina, utilizzando lo schermo presente, le ragazze si accorgono che hanno
la possibilita di consultare nella loro lingua giiari di partenza dei mezzi: scoprono che anche
I'autobus numero 64 va bene per loro anzi, partirgtira in anticipo rispetto al numero 40;

Per la serata Carmen vuole programmare una cenke @mniche ed una visita ai luoghi piu
suggestivi di Roma. Le ragazze calcolano il pexonggliore per raggiungere un ristorante in
zona San Pietro e individuano locali ed eventieeitinanze grazie alla pensilina interattiva,

Il giorno seguente Carmen vuole visitare con lecamii luoghi piu caratteristici e consulta
nuovamente la pensilina, per individuare i puntinderesse e i negozi dove poter acquistare i
souvenir;

Carmen e le sue amiche tornano a Barcellona sadigi<fai servizi offerti dal’ATAC.
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Persona 3 — Roma: Alessandro e la sua famiglia

Nome: Alessandro
Cognome:Rossi
Sessouomo

Eta: 40
Professione:impiegato
Luogo di nascita: Foggia

Luogo di residenza:Foggia

Stato civile: coniugato

Livello culturale: diploma

Fascia di reddito: media

Lingua: italiano

Tecnologie usatei-Phone, Laptop Serie Vaio Z - X-Black LCD 13.1Blackberry

Competenze ed abitudine nell'utilizzo delle tecnolgie: Alessandro € un impiegato e
utilizza il cellulare per chiamare o inviare/rice# e SMS e per connettersi alla rete Wi-fi. A casa
e a lavoro naviga spesso su internet.

Conoscenza della rete dei mezzi pubblicAlessandro € un turista e prima di partire ha fatto
diverse ricerche su Internet per scegliere un gtbericino alla stazione. Conosce il sito
del’lATAC ed i servizi per I'infomobilita.

Obiettivi:

- Dalla Stazione Termini deve raggiungere l'albergo;

- Procurarsi con immediatezza il ticket per viaggiare

- Aggiornarsi sullo stato del traffico e della viatzi|

- Informarsi in real time sulle partenze, gli arried | passaggi degli autobus per
programmare gli spostamenti e massimizzare l'usted®po a disposizione;

- Scegliere un ristorante tipico vicino all'albergo;

- Programmare un giro turistico per il giorno segeentitilizzando anche i mezzi
pubbilici.

Servizi richiesti:

- Informazioni su quale autobus prendere per raggitentialbergo;
- Scegliere un ristorante e raggiungerlo a partilepdato in cui si trova, anche senza

192



CAPITOLO TRE—IL PROGETTOWI-MOVE

sapere il nome della via;
- Programmare un tour turistico della citta;
- Calcolare i tempi di percorrenza in real time;
- Conoscere il meteo;
- Individuare i punti di maggiore attrazione turistic

Scenario d’'uso:

Alessandro e la sua famiglia sono di Foggia e haleogso di fare un tour turistico per Roma,;

Giungono con i bagagli alla Stazione Termini eesiano in Piazza dei Cinquecento sapendo
guale autobus prendere per raggiungere l'albergo;

Arrivati alla fermata dell’autobus attendono invaper 10 minuti. Grazie alla pensilina
interattiva scoprono che c’e un disservizio e pnesmsi ricalcolare il loro percorso;

Arrivati in albergo decidono di andare a cena.e8ano alla fermata piu vicina e consultano
nuovamente la pensilina per trovare il ristorarie gli interessa;

Durante I'attesa dell’autobus il figlio di Alessandha la possibilita di intrattenersi con i
giochi;

Il giorno seguente si trovano nuovamente sottcelaspina e Alessandro controlla le news, il
meteo e quanto distano i musei che vuole visitare;

Alessandro scarica le audioguide per le visitestiohe sul suo terminale e sulla console del
figlio piccolo scarica quelle piu adatte alla sua eta;

Dopo aver trascorso la giornata a visitare Romand# fiducioso, sotto le pensiline

videosorvegliate e illuminate, 'autobus che loorigra in albergo.
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Persona 4 — Roma: Maria

Nome: Maria
Cognome:Mannini
Sessodonna

Eta: 69

Professione:casalinga iiREN

Luogo di nascita:Roma
Luogo di residenza:Roma
Stato civile: coniugata
Livello culturale: licenza media
Fascia di reddito: media
Lingua: italiana
Tecnologie usateCellulare Nokia 2626
Competenze ed abitudine nell’utilizzo delle tecnolgie: Maria € una casalinga e non e
assolutamente pratica nell'utilizzo delle tecnodogPossiede un modello base di telefono
cellulare. Ha difficolta nell’ inviare e riceverd gms. Non ha competenze tecnologiche.
Conoscenza della rete dei mezzi pubbliciMaria vive da sempre a Roma e solitamente
utilizza sempre gli stessi mezzi e conosce i psradir 5 linee: quelli che utilizza di piu per
spostarsi nei suoi luoghi di riferimento.
Obiettivi:
- Raggiungere I'amica a via XX Settembre;
- Andare alla fermata del Policlinico per un appurgato;

- Tornare a piazza Buenos Aires.
Servizi richiesti:

- Informazioni per scegliere la linea da prendere;

- Informazioni per individuare I'autobus in via XX tBambre;
- Informazioni sulle partenze ed i tempi di attesa;

- Aggiornamento sulla successione delle fermate;

- Conoscere il meteo.
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Scenario d’'uso:

Maria € di Roma, ma conosce solo i percorsi dnédidi mezzi pubblici;

Grazie ai display informativi Maria puo acquisieeihformazioni relative ai tempi di attesa
del mezzo senza dover interagire con il touch sgree

Maria potra individuare facilmente l'autobus chevita XX Settembre la portera alla fermata
del Policlinico dove l'attende la sua amica;

Inoltre potra aggiornarsi sulle condizioni meteogithe presenti sulla schermata principale
del touch screen;

Maria raggiunge tranquillamente la destinaziong@odesser scesa alla fermata giusta.
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Benchmarking

Ai fini dell’analisi del Benchmarking sono statigsi in considerazione, quali parametri di
confronto rispetto al’ATAC, sia competitor nazidnehe internazionali tenendo presente il tipo
di target a cui si rivolgono e le loro propostecontenuti. | concorrenti esaminati a livello
nazionale sono: C.T.P. (Compagnia Trasporti Pubbiic Napoli e Metro Napoli, A.T.A.F.
(Azienda Trasporti dell'Area Fiorentina) di FirenZ8.T.T. (Gruppo Torinese Trasporti) di
Torino, T.E.P. (Trasporti Pubblici Parma) di PaymAal.M. (Azienda Trasporti Milanesi) di
Milano.

Metro Napoli € quella che presenta maggiori inn@ma@izcon: i Totem Infopoint multilingue
corredati di mappa interattiva che indica i luoghmaggiore interesse culturale; i Videowethle
forniscono informazioni dinamiche; la tecnologiau8iooth che consente di scaricare immagini,
percorsi e notizie direttamente sul proprio telefaellulare.

Tra i progetti ancora in itinere merita di esserenmonato quello dellA.T.A.F. di Firenze
(realizzato dal M.L.T. di Boston) che prevede laazione di paline e pensiline con mappe
interattive, indicazioni sulla posizione in tempeale dei bus e tempi di attesa; Adaptable Bus
Stop che forniscono hotspot internet per il collegato alla rete.

Sebbene I'elemento di condivisione di contenutinflormazioni sia comune a tutti, nel caso
di C.T.P., G.T.T., T.E.P. e prevista una fruizigraessiva, mentre per I'A.T.A.F. e Metro Napoli,
€ garantita una maggiore partecipazione e intemaziell'utente.

Nella tabella sottostante vengono esaminate piaglettamente le tecnologie adottate dalle

societa di trasporti, compresa quella del’ATACllegiu importanti citta italiane:
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‘ Servizi

Pannelli a messaggio variabile:
monitor che consentono di diffondere, in tempoeg

messaggistica informativa e pubblicitaria

Tecnologie

Monitor LCD ad alta
alisoluzione;

GSM, che permette ¢

modificare dinamicamente
contenuto dei messaggi anche

base alle zone attraversate

Link
http://www.ctpn.it/pagina.
asp?ID=17
li
il

n

Boe Telepass:
la raccolta dei dati in tempo reale consente

accurato calcolo dei tempi di percorrenza delledin

Sistema elettronico collega
ad una centrale operativa c
rileva automaticamente gli arri
e le partenze degli autobus ¢
depositi ai terminal bus

[0 http://www.ctpn.it/pagina.
hasp?ID=17

jai

Bigliettazione Elettronica:

Sistema di validazione automatico dei titoli

viaggio con il sistema tariffar

UNICOCAMPANIA permette

biglietti magnetici sia di smart card (contact )esd € in

integrato

I'utilizzazione sia d

Biglietti magnetici
di Smart Card
io

http://www.ctpn.it/pagina.
asp?ID=17
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grado di adeguare in tempo reale la tariffazioneutio

nella zona di riferimento.

Metro Napoli

Totem Infopoint:

| totem infopoint multilingue, offrono al turista

possibilita di consultare una mappa interattiva (con

I'indicazione dei luoghi di maggiore interesse atdie
corredati di foto e schede descrittive dettagliateei
servizi di maggiore utilita (taxi, linee bus, faro
ospedali e bancomat) presenti nelle immediate arce
di ogni stazione. Pud essere erogata -Pubblicitingte
turistiche, punti vendita.

Totem touchscreen

http://www.metro.na.it/n
tro/index.php?option=com_c
ntent&task=view&id=494&lt
emid=102

Bluetooth:

Bluetooth

La tecnologia bluetooth consente di scarigareCellulare

iImmagini, percorsi e notizie direttamente sul propr

telefono cellulare. In prossimita del terminale,staa

attivare il bluetooth sul proprio cellulare e atast il

http://www.metro.na.it/me
tro/index.php?option=com_¢
ntent&task=view&id=494&It
emid=102

(0]
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messaggio proveniente da Metronapoli.

Videowall: Monitor 42" http://www.metro.na.it/me

| Videowall ospitano filmati istituzionali e tro/index.php?option=com_co
forniscono informazioni dinamiche relative a evepti ntent&task=view&id=494&lt
attivita aziendali e della circolazione: frequerorarie, emid=102

variazioni di servizio in tempo reale, norme |di

comportamento e di utilizzo di metro e funicolari.

Pubblicita: Per pubblicizzare i prodotti o servizi: Totem http://www.metro.na.it/metro/in
dex.php?option=com_content&tagk

=view&id=296&ltemid=167

- affissioni di manifesti e adesivi nelle staziena Impianti audio video
bordo treni;

- creazione di eventi in stazione;

station nomination;
- decorazioni treni;

- totem;

- stand;

- distribuzione materiale;
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- trasmissione di brevi spot sugli impianti au

video presenti in stazione.

dio

FIRENZE
(ATAF Azienda
Trasporti
dell'Area

Fiorentina)

Paline e Pensiline:
Si potra pianificare [litinerario impostando
destinazione sulla mappa interattiva.

Il sistema visualizzera il percorso e fornira an
indicazioni sulla posizione in tempo reale dei

richiesti, sui tempi di attesa e di arrivo realylls

Touch screen
la Bluetooth

Hotspot internet
che

DUS

http://www.ataf.net/it-
IT/Azienda/Convegni-e-
Workshops/Adaptable-Bus-
Stop---Paline-con-
informazioni-in-tempo-reale-

e-pensiline-multifunzionali-

coincidenze con altri vettori di trasporto, come| la .aspx?LN=it-1T&dC=943
tramvia, le ferrovie, il car-sharing e il bike-simay.

Ogni Adaptable Bus Stop offrira un hotspot internet http://www.ataf.net/Sito-
in grado di fornire collegamento alla rete: i pagpei web-
potranno collegare i propri dispositivi mobili alagpde ATAF/ATAF/Azienda/Proget
schermo touch screen attraverso un link bluetoeth p ti-innovativi/PALINE-E-
navigare sul web e, ad esempio, scaricare contenuti PENSILINE-
musicali. INTELLIGENTI-

Gli Enti locali potranno intervenire sui palinsesti ATAF.aspx?LN-=it-
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anche con finestre in tempo reale per messaggntir
di pubblica utilita (scioperi, manifestazioni, daxioni)

Le “paline flessibili” garantiranno anche
sostenibilita ambientale, grazie a sistemi di nispa
energetico: laddove possibile saranno completam
autosufficienti grazie all’energia eolica e solare.

Sistema di cromoterapia e di aromaterapia studg|
funzione delle stagioni, dell'orientamento e deddy di
affollamento delle fermate.

Nei periodi piu caldi sono previste anche
distribuzione di acqua in ricircolo e la filtraziere la
nebulizzazione di vapore.

Le pensiline conterranno anche un distribut
automatico di titoli di viaggio, bevande e altringei di

conforto.

ge

la

ente

o

ore

IT&dC=1008

TORINO
(G.T.T. Gruppo

Display:

Display

Su 153 fermate (a breve saranno 300) appositi
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Torinese

Trasporti)

display forniscono informazioni sui prossimi pasgg
dei mezzi pubblici ed eventuali variazioni del $&/
per permettere all'utente di conoscere il temptt@sh
attesa.

Pannelli VMS:

26 pannelli a messaggio variabile sulle principa
di accesso alla citta per indirizzare il flusso ttaffico
consigliano agli automobilisti le direzioni me
congestionate.
Altri 18 pannelli mobili vengono utilizzati in cét per
segnalare eventuali modifiche della viabilita e tean

temporanei.

N0

PARMA
(T.E.P.
Trasporti
Pubblici Parma)

Pubblicita:

-Biglietti: pubblicita sul retro dei titoli di viadg;

-Libretti Orari: all'interno dei libretti sono digmibili
spazi pubblicitari;

-Pensiline: pubblicita attraverso manifesti.

http://www.tep.pr.it/contat|
ti/pubblicita_4/default.aspx
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Paline:
Offrono informazioni sugli orari di passaggio deisk

e Ssui percorsi sequiti.

http://www.tep.pr.it/contat|

ti/paline/default.aspx

MILANO
(A.T.M.
Azienda
Trasporti

Milanesi)

Monitor:

Monitor del Digital Signage, il sistema di
informazione sulla regolaritd delle tre linee
sotterranee.Aggiornati in tempo reale, i nuovi schermi
LCD sono presenti sopra la linea dei tornelli erigno
tre possibili situazioni di servizio (regolare,leaitato e
bloccato).

Sono presenti altri due flussi di informazionent#izie

dell'Infotraffico , che scorrono e sono aggiornate| in

tempo reale, e lecomunicazioni sulle novita

del servizio ATM.

Schermi LCD

http://www.atm-
mi.it/itt AtmNews/AtmInform

a/Pagine/digital_signage.aspx

Nella seguente tabella vengono riepilogate le aictecnologie attualmente adottate dall’Atadrdima:
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Citta ‘ Servizi Tecnologie Link
ROMA Romaradio the tube station: Radio http://www.atac.roma.it/in
(ATAC) L'emittente digitale di Roma Mobilita trasmette dex.asp?p=34

all'interno della metropolitana nelle banchine @ |2
stazioni e negli atrii di 46 stazioni. Raggiungecai
800.000 passeggeri al giorno attraverso 16 ore di
notiziari, musica, meteo e messaggi promozionali.
Pubblicita:
Spot dal0, 20 e 30 secondi, all'interno di 61 modul
da 90 secondi programmati dalle ore 6.30 alle 21.30

Moby la tv del trasporto pubblico: Schermi su autobus e treni http://www.atac.roma.it/in
Moby e il nuovo servizio di video-comunicazione|anetropolitani dex.asp?p=34

Atac sugli autobus e nei vagoni della metro.
Pubblicita:
-1.600.000 viaggiatori/

contatti al giorno.
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-Un palinsesto della durata di 6 minuti in cui
alternano informazione, intrattenimento e publdiche
si ripete per 18 ore al giorno su i bus e per 1& aiy
giorno sulla metropolitana.

Si

Tele.news, la tv in metro:

Tele.News Metro Roma e la nuova tv della

metropolitana di Roma.

Attraverso un circuito di monitor posti sulle bameh

delle 20 maggiori stazioni metro trasmette ognirro

un palinsesto ricco di news, informazioni di seiwin

real time, intrattenimento e spot promozionali.
Pubblicita:

-Trasmissione spot promozionali.

Monitor nella metro A e B

http://www.atac.romarit/
dex.asp?p=34

Paline:

Offrono informazioni sugli orari di passaggio deisk
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e sui percorsi sequiti.
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L’applicazione di nuove tecnologie presso le feendél bus sta riscuotendo all'estero un
notevole interesse, poiché offrono la possibilitaater vivere attivamente il tempo di attesa alla
pensilina. Varie citta forniscono informazioni suezzi di trasporto pubblico tra cui itinerario,
orari, informazione, monitoraggio in tempo realglibtteria, ecc. Queste informazioni sono rese
disponibili su display montati nelle fermate deizanigoubblici.

Nella realizzazione delle pensiline intelligentiATAC dovrebbe soddisfare in primis il
bisogno di ottenere informazioni in tempo reale, amehe prevedere forme di advertising e
intrattenimento, garantendo contestualmente laetza degli utenti oltre all’ecosostenibilita e
al risparmio energetico di queste strutture. Ngusati paragrafi vengono analizzati i suddetti

aspetti.

Informazioni

In molte citta sono presenti diversi tipi di sendzinformazione sul trasporto pubblico come
pianificatori di percorso, tabelle orarie, inform@a su interruzioni del servizio, tracking real-
time dei veicoli, ticketing. Questi servizi, soltante disponibili in formato cartaceo e su web
(desktop e piu raramente mobile), possono esseité dnche attraverso display informativi o
totem interattivi.

In molte citta (Roma, San Francisco ecc.) € didplenconnettivita wireless gratuita presso le
fermate dei bus consentendo agli utenti di conretten i propri dispositivi mobili. Tale offerta
puo essere coordinata con i sistemi web o appboanittimizzate per dispositivi mobili cosi da
permettere all’utente di ottenere la soddisfazionanediata del bisogno primario di

informazioni sugli orari, tempi di attesa e di perenza ecc.

Advertising e intrattenimento

Indipendentemente dalla tecnologia utilizzata lextiging puo rappresentare un fattore di
fondamentale importanza per finanziare la distridoe di servizi ICT nelle fermate e nell'intera
rete di trasporto. In particolare il digital sigmagovvero l'advertising realizzato attraverso
I'utilizzo delle nuove tecnologie, permette di iztdare format pubblicitari innovativi creando
nuove forme di revenue e, in alcuni casi, trasfordosi in una fonte di intrattenimento per

['utente.
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Al di la della segnaletica digitale, la diffusionegli smartphone ha portato aziende come
Google, Nokia, a sviluppare applicazioni GPS indgradi fornire pubblicita, vendere
informazioni in base alla cronologia di viaggio tedenti e le loro abitudini di spesa.

Attualmente l'attesa del mezzo pubblico costituisn&sperienza noiosa che la maggior parte
dei pendolari non reputa divertente, anzi la gicaiseccante.

Le soluzioni pit innovative finora adottate sugihermi touch screen, all'interno del trasporto
pubblico locale, riguardano il contenuto come netimeteo, sport, guide interattive. Tuttavia,
in gran parte lasciato al pendolare il compito diedirsi, dedicandosi alla lettura di libri,
giornali, riviste, o all’ascolto di musica oppurkaafruizione di giochi su console portatili. Da
quanto detto, si evince che trattasi prevalenteenelntattivita isolate. In realta, il trasporto
pubblico e il tempo di attesa e di viaggio potrebbsere notevolmente migliorato e sfruttato per
favorire lintrattenimento e la socializzazione trpendolari. A sostegno di tale tesi possiamo
annoverare lo studio di Foth e Schro¥fenel quale sono stati esaminati alcuni aspettitiegia
socializzazione, in particolare lo sviluppo deiiabaetwork attraverso I'uso di applicazioni che
permettono di rimanere in contatto sia con i pragmici che con gli estranei. A titolo
esemplificativo possiamo citare:

Cityware, un’applicazione che viene aggiunta alfifr Facebook al quale viene associato
I'ID Bluetooth del dispositivo mobile. Nel profileengono mostrate le persone che incontriamo
piu spesso durante la giornata. Le informazionivdmegono visualizzate possono essere ordinate
in base alla durata della frequenza. Cityware nsoe i dispositivi Bluetooth a cui appartengono
gli utenti di Facebook attraverso i tag. Quandmeigisualizzato il profilo Cityware e possibile
cliccare sul link “Tagga questo dispositivo” perngrocollegare il device Bluetooth ad un utente
Facebook. In questo modo si avra la possibilitasgiorare il profilo Cityware delle persone che
incontriamo piu frequentemente;

Google Latitude. Accedendo all’account di Googleassibile aggiungere gli amici del
contatto Gmail e, una volta che viene accettatechaesta, si avra la possibilita di condividere la

posizione con amici e parenti;

1% Foth M.,Schroeter R.,Enhancing the experience uliflip transport users with urban screens and mobile
applications,2009.

Proceedings of the 14th International Academic Mimtk Conference: Envisioning Future Media
Environments, 2010.
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Wiffiti.com. Grandi schermi piatti urbani dove glbitanti possono postare i messaggi di testo
utilizzando il loro telefono cellulare;
Altri studi si incentrano sulla possibilita di ceflare le persone in attesa del mezzo pubblico

con i passeggeri in movimento sull'autobus.

Questi sistemi cercano di sfruttare I'ambiente dAsporto pubblico per favorire la
socializzazione tra estranei che, nonostante sintnco con frequenza regolare, non hanno
sufficiente stimolazione ambientale per interatjigedi loro.

Il trasporto pubblico € quindi un ambiente che haguande potenziale per I'applicazione di
servizi location-based attraverso I'uso di dispesihobili.

Altri dispositivi, cosi come peculiari strutturemicate alle pensiline assolvono alla duplice

funzione di intrattenimento e advertising.

Ecosostenibilita e risparmio energetico
Da gqualche anno sta prendendo sempre piu il sopndev’utilizzo delle fonti rinnovabili di
energia, in ambito urbano. Nelle maggiori citteagzie ad architetti e designer di fama mondiale,
si assiste ad un crescendo di applicazioni incentsal fotovoltaico e sull’eolico. Esiste
un’ampia gamma di applicazioni dei moduli fotovaidtae dei mini rotori eolici che sono, o che
potrebbero essere utilizzati, in ambiente urbano generare energia di cui usufruire
direttamente sul posto, in modalita stand-alonegjuesta sede possiamo dare piu risalto a quelle
iniziative che, a livello mondiale, hanno cercataahdere le energie rinnovabili un mezzo di
comunicazione urbana.

L’applicazione del fotovoltaico vede in prima filatilizzo di pensiline per I'attesa dei mezzi
pubblici come supporto a moduli di ogni tipo. Ureepio per tutti lo troviamo a Parma, dove le
celle di silicio sono chiuse nello strato di dopp®tro delle pensiline del bike sharing. Alcuni
esempi di applicazione delle energie alternativetieviamo nei lampioni per l'illuminazione
pubblica, che non necessitano del collegamento mta elettrica e vengono alimentati

dall’energia solare e dal vento.
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A San Francisco, nei prossimi tre anni, saranntliase 1100 pensiline fotovoltaiche situate
alle fermate degli autobus. Verranno collocatiraoi tetto delle pensiline i pannelli solari
fotovoltaici e I'energia prodotta potra essereizgdta per alimentare:

- Iilluminazione a led delle pensiline;

- uno schermo per visualizzare i tempi di attesabds|

- un router wireless per consentire ai passeggeaitesa di accedere ad internet mediante
un access point.

La pensilina solare € composta da materiale pblicato riciclato integrata in un telaio di
acciaio. Le celle solari sono nastri flessibilusiti al di sopra della pensilina.

Come e avvenuto a San Francisco, anche la ciBamtiellona ha dotato circa 100 pensiline
delle fermate dei bus di pannelli ad energia sgb@rerenderle totalmente autosufficienti, con un
consumo minimo di appena 72 watt al giorno. Anchéengiornate di poco sole le pensiline
sono comunque in grado di funzionare per due giorni

Dall’osservazione al microscopio di alcune algheingé nato il design di Edo, una pensilina
solare multifunzione ed energeticamente autonob@aparte superiore della pensilina é a forma
di ventaglio edngloba una tecnologia fotovoltaica costituita dan fflessibile in silicio amorfo.
L’energia solare viene catturata dalla superfici@yoltaica e accumulata in alcune batterie che
serviranno per alimentare i led che illuminanouaesficie inferiore della pensilina. L’energia
in surplus viene messa a disposizione degli uteiné potranno ricaricare i loro dispositivi
portatili come telefoni, smartphone, lettori musicéaptop, macchine fotografiche. Questa
opportunita di avere una fonte di alimentazioneig®opri accessori anche quando si € lontani
da casa o da lavoro, risulta essere particolarmetilie per coloro che conducono una vita
itinerante secondo la tendenzeb-madicacontemporanea.

In Italia un progetto interessante vede coinvadtaitta di Firenze. Eye Stop, alimentato ad
energia solare, prevede l'installazione di pensitiei bus ad altissima tecnologia: schermi touch
screen con orari sui bus e calcolo dei percorsigaaione sul web, monitoraggio del traffico.

Anche il Comune di Siena e I’Azienda di trasportiiplico hanno deciso di installare nuove
paline, adottando come soluzione il risparmio eecg e, contemporaneamente, la salvaguardia
dei beni culturali ed architettonici della cittéerRe 49 paline installate fuori dal centro storico

sono stati impiegati sistemi alimentati da batteli¢erra e pannelli solari, mentre le 16 paline
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all'interno delle mura sono alimentate con la Soddteria di terra. Grazie a questo progetto
vengono evitati i problemi di allacciamento alléerelettrica e i conseguenti costi di scavo nel
sottosuolo.

Attraverso le paline elettroniche, l'utente poto@sultare gli orari delle linee sia urbane che
suburbane direttamente alla fermata dell'autolbusiddo pratico e veloce.

Il trasporto pubblico incorpora all'interno dei suealori I'attenzione per I'ambiente e
I'ecosostenibilita. Tale attenzione, se trova ilosmassimo nella gestione dei mezzi e
nell’efficienza del servizio, deve essere rivoltelae agli altri elementi del sistema.

Se i servizi informativi migliorano l'efficienza ta rete di trasporto e la soddisfazione degli
utenti, € necessario considerare strategie damsjp energetico come l'utilizzo di illuminazione
LED e sistemi ICT a basso consumo.

Come abbiamo visto, sulle pensiline possono essstalate dei pannelli fotovoltaici, al fine
di catturare I'energia solare necessaria ad alianentLED e i router Wi-Fi.

Oltre a consentire ai viaggiatori di ricaricareord dispositivi mobili mentre aspettano, la
pensilina puo addirittura includere una staziongadirica per biciclette o scooter elettrici.

Inoltre, I'aggiunta della tecnologia delle energiovabili pud non solo ridurre il totale di
emissioni di carbonio in corrispondenza della feemdel bus, ma puo anche consentire I'accesso
a fonti di energia in luoghi che abitualmente nepievedono.

Dotare le fermate dei bus di pensiline elettroniche informano i passeggeri sugli orari di
arrivo dei mezzi pubblici & una scelta intelligeritéa renderle energeticamente autosufficienti
rappresenta per un’amministrazione pubblica un pgemi responsabilita nei confronti della
societa, perché I'energia € un bene prezioso eupebdosta.

L’applicazione delle energie alternative negli edertn di arredo urbano e nella valorizzazione
dei luoghi pubblici, dimostrano che le fonti rinratili forniscono una valida alternativa all’'uso
delle fonti fossili, e contribuiscono a ridimensawa I'impatto delluomo sullambiente e a
diffondere uno stile di vita piu sostenibile. | patli fotovoltaici montati sulle pensiline possono

garantire I'ecosostenibilita promossa dalle diveteuropee ai fini della tutela dell’ambiente.
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Sicurezza

Un elemento importante riguarda la sicurezza regdercepita dei passeggeri durante I'attesa.
In questo caso e diffuso I'utilizzo di sistemi ddeosorveglianza, eventualmente controllati da
un operatore o da sistemi automatici. Ad esempuing state installate telecamere per la rete di
sorveglianza nelle metropolitane e alle fermatautobus e tram di Milano. E stata creata una
nuova centrale di controllo delle immagini trasneedalle stazioni e dalle pensiline di bus e tram
che si chiama Sos (Sala operativa sicurezza). @uekicamere salvano le immagini ad alta
risoluzione e in formato digitale, comunicandoempo reale con la rete aziendale a banda larga.
| video vengono inviati alla control room che camgedi convogliare tutte le immagini sensibili.
Gli operatori sono collegati agli uffici della poi municipale, alla Questura, ai Carabinieri. Le
telecamere registrano immagini a colori, in formditgitale, con qualita MPEG 4 e risoluzione 4
CIF: i dati vengono trasmessi in tempo reale sudiee multi servizio “Metropolitan Area
Network”, a larga banda.

Sono utilizzati anche sistemi di chiamata di emezge eventualmente supportati da operatore
come, ad esempio, le colonnine S.O.S installatétda nella citta di Roma. Studi sul campo
hanno dimostrato come la semplice aggiunta delihihazione notturna, nelle fermate attive in
quei determinati orari sia effettivamente un detete per eventuali malintenzionati e sia, inoltre,
in grado di aumentare il livello di sicurezza pgite dagli utenti.

Una soluzione originale adottata in Sud Africa engworizzata da Osram prevede una
pensilina la cui illuminazione si accenda solo glee presente un utente. In questo modo si

coniugano in modo originale eco sostenibilita, weaa ed advertising.

Elementi Caratteristici e Progettazione
In base alle analisi precedentemente svolte ¢ lgtessacchiudere in 4 categorie principali i
servizi e le caratteristiche essenziali necessareaizzare uno strumento effettivamente

funzionale nell’ambito del contesto pubblico:

. Informazione;
. Intrattenimento/Advertising;
. Sicurezza,
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. Eco-compatibilita.

Come ipotizzato negli scenari d’'uso € necessariiderare, in fase di progettazione, una
struttura modulare in grado di realizzare diverpwlogie di pensiline. E quindi possibile
immaginare la realizzazione di una pensilina, dd dbtazione tecnologica, dotata di schermi
touch, lettori RFID, connettivitd wireless e codhidimensionali in grado di fornire servizi
informativi e di intrattenimento ad elevata intéxéta e, a seguire, modelli che integrino solo
alcune delle funzionalita in base alle esigenzeifipke del contesto.

La categorizzazione proposta non implica una dwisinetta dei servizi ma rappresenta un
metodo per rappresentare le funzioni in base dggittvi degli utenti.

In base a quanto definito nei requisiti si procadgna progettazione di massima del sistema
volta alla produzione di prototipi di basso e ditello al fine di eseguire test di usabilita e,
secondo la metodologia dello user centered depigicedere iterativamente verso una versione
definitiva.

Per semplicita di esposizione si procedera elercaylidelementi del sistema in base alle

categorie precedentemente definite.

Informazione
In tale categoria ricadono quei servizi che risponal alle esigenze dell'utente di essere
informato sui dati principali del servizio di traspo pubblico locale (orari, avvisi, ecc.) in modo
da ottimizzarne la fruizione ma anche di orient@nsappe, calcola percorso). Tali servizi sono
utili inoltre al gestore del TPL per ottenere datiche in tempo reale, sui passeggeri al fine di
ottimizzare e migliorare il servizio.
Le informazioni accessibili dagli utenti possoneegs:
» Statiche: fornite dal gestore del TPL, con scaisgelldb di aggiornamento, senza
possibilita di interazione;
« Dinamiche: fornite dal gestore in tempo reale mazaepossibilita di interazione

(orari, tempi di arrivo);
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e Interattive: accessibili in base a scelte spedffidtell’'utente (calcola percorso,

informazioni personalizzate).
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Figura 34 Layout tecnico pensilina "ROMA 01 A"

La scelta del tipo di informazioni e della modaliiavisualizzazione dipendono in gran parte
dagli obiettivi degli utenti, dalle caratteristicfisiche e socio-demografiche della fermata.

Dal punto di vista fisico tali sistemi presentarelle profonde differenze. Infatti, a seconda
delle informazioni presentate possono essere ratessnplici display multi riga o schermi a
colori. Inoltre, nel caso di sistemi interattivi,neécessario prevedere opportuni sistemi di input
per consentire all’'utente di comandare I'applicaeio

Per quanto riguarda gli obiettivi degli utenti qigsssono variare in base a molti fattori.
Infatti all'obiettivo generale di prendere 'autaba di arrivare a destinazione si puo aggiungere
la necessita di verificare coincidenze (se la limeaocia altri mezzi di trasporto) o informazioni
turistiche (se si tratta di fermate centrali).

E possibile, quindi suddividere le informazioni in

e Informazioni su TPL
o Tempi di attesa
o Orari
0 Auvwvisi (interruzioni, deviazioni..)
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e Servizi di orientamento

o Calcola percorso
Mappe interattive
Informazioni turistiche
Punti di interesse
Eventi
Informazioni generali

O O 00O

Le informazioni su TPL, prioritarie per I'utente wadmo avere rilevanza sugli altri servizi.
Possono essere rese sia con o senza interattefitatehte quindi sia utilizzando semplici
display che piu evoluti schermi touch.

Nello specifico contesto d’'uso € necessario conardda necessita di piu utenti di consultare
la medesima informazione. Questo comporta alcunseguenze a livello progettuale:

. Rendere le informazioni essenziali sempre presenti;
. Ridurre i tempi di permanenza dell’'utente attrawdessemplificazione dell’interfaccia.

| servizi di orientamento implicano l'interattivida parte dell’'utente per I'inserimento dei
dati necessari al funzionamento del sistema e @esukccessiva consultazione dei risultati
ottenuti.

In particolare tali servizi possono riguardare égessita di raggiungere una destinazione nota
(calcola percorso) ma anche l'esigenza di esplouararea o ricercare una destinazione (ad
esempio un punto di interesse di cui non si conbisckrizzo).

Quest’ultima opzione si integra con i servizi dioimMmagzioni turistiche. Il servizio, diretto sia
a turisti che ai cittadini, offre informazioni rékee sia a luoghi che eventi, fornendo le
informazioni essenziali e una piccola scheda ditiseri Tale servizio interagisce direttamente
con il calcola percorso impostando come destinazilgpunto di interesse selezionato.

Nella categoria informazioni generali ricadono tpielotizie non strettamente funzionali al
trasporto pubblico ma comunque di pubblico integes

Gli elementi centrali dei servizi informativi sonformati da data visualization e dagli
strumenti di orientamento.

Data visualization: la visualizzazione dei datipggsenta un elemento critico. Il modo con cui
I dati vengono organizzati e presentati all’'utemfluenzano la comprensione degli stessi.

Diviene quindi necessario studiare tecniche di dasaalization che siano in linea con dli
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obiettivi degli utenti, che tengano conto dellealegdell’usabilita e dell’ergonomia cognitiva.
Sono inoltre da considerare fattori ambientali cahueninazione, contrasto tra primo piano e

sfondo, distanza degli utenti dai dispositivi dualizzazione.
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Figura 35 - Dettaglio interfacce per la visualizzazione dellenformazioni. A sinistra & presente uno schermo tour per
informazioni interattive. Nella parte alta &€ presene un display ad alta luminosita per le informaziom sempre visibili.

Strumenti di orientamento: costituiti prevalenteteeda mappe interattive e strumenti di
navigazione e calcolo del percorso rappresentarm elamento essenziale nello scenario
esplorato. Rispetto alla semplice visualizzazidnédati tali strumenti implicano l'interattivita
dellutente e, conseguentemente, un carico di avonentale maggiore, imponendo
un’attenzione al rispetto dei criteri di usabilita.

A livello progettuale e possibile prevedere la gosione dell’'attuale mappa cartacea con
uno schermo interattivo di grandi dimensioni ora&atverticalmente.

Lo schermo ha la funzione di far accedere e igtexali utenti con le informazioni relative
al TPL ma anche agli strumenti di orientamento €omappe interattive capaci di mostrare in
tempo reale il percorso dei mezzi di trasportanfermazioni relative ai tempi di percorrenza e
informazione aggiuntive su punti di interesse viaite fermate degli automezzi e uno strumento
per calcolare il precorso. A queste informazionomtarie saranno affiancate dalla presenza di

una striscia continua di informazioni relative awse= previsioni meteo.
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Lo spazio dello schermo dovra essere ripartitdetngarie tipologie di informazioni in base a
criteri di rilevanza e priorita. Le dimensioni delschermo circa (40~50) pollici potranno
consentire aree sempre visibili anche quando umeitga interagendo con il sistema occludendo
parte dello schermo. E’ possibile destinare unaepdello schermo per informazioni che
richiedono interattivita (calcolo percorso) e uper informazioni non interattive (tempi di
attesa). In questo modo gli utenti potranno vederenformazioni non interattive anche se
gualcuno sta interagendo e ostruendo la visuale.

Le informazioni visualizzate saranno:

. Tempi di attesa delle linee passanti per la ferntataprensive di indicazioni sulla
direzione della linea e sulle dotazioni del mezawa(condizionata, emettitrice biglietti);

. Ultime notizie sul TPL (fonte RSS Atac);

. Meteo giorno attuale e 3 giorni successivi;

. Informazioni turistiche integrate con una mapparaittiva come strumento di ricerca;

. Calcola Percorso: strumento per il calcolo del pesc attraverso mezzi pubblici e
privati;

. Orientamento locale: attraverso un sistema di Vilszazione tramite tecniche di realta

aumentata verranno mostrati agli utenti immaginngramiche dello spazio circostante la
pensilina con la sovrimpressione di informazionili dislocazione altre fermate, punti di
interesse).

Allo schermo potra essere aggiunto un display sgoie ad alta luminosita situato in
posizione elevata per mostrare notizie essenz ingi di arrivo o avvisi urgenti) a tutti gli
utenti senza pericolo di occlusione.

Uno smart postedotato di codici a barre bidimensionali, consenéighi utenti di accedere
velocemente alle informazioni disponibili sul sitwbile del gestore del trasporto pubblico e, se

presente, al servizio di bigliettazione.
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Figura 36 Interazione dell'utente con lo Smart Posr

Intrattenimento e Advertising

Dalle ricerche svolte € emersa l'importanza petehte di trascorre piacevolmente (e
velocemente) il tempo di attesa. Si € osservatattinfome molti utenti durante l'attesa si
dedichino alla lettura, all'interazione con i promlispositivi elettronici personali o siano
propensi ad iniziare conversazioni Sia con condscer con estranei;

Per intrattenimento si intendono in questa sed#’iqgeme di servizi non funzionali al TPL
ma utili a intrattenere l'utente durante 'attesgliorando la sua esperienza complessiva;

AdverGamestermine derivante dalla crasi di crasi tra le pamaxvertising e game, ovvero

» 107108 gtante ad indicare giochi interattivi, realizzetin partnership

“pubblicitd” e “gioco
commerciali, fruibili attraverso schermi touch e lmtouch durante i momenti di attesa del
mezzo di trasporto. Tali pubblicita interattive hanil vantaggio di intrattenere |'utente
generando contemporaneamente revenues per il gebiPL. | giochi possono essere pensati
per uno o piu giocatori, anche attraverso la pd#sildi giocare in rete tra le diverse pensiline,

diventando anche uno strumento di socializzazione.

197 David Ederyand Ethan Mollick Changing the Game: How Video Games are Transfugrtie Future of
Business, FT Press, 2008.

18 Gilbreath, B., ThéNext Evolution of Marketing: Connect with Your @users by Marketing with Meaning
McGraw-Hill 2009.

219



CAPITOLO TRE—IL PROGETTOWI-MOVE

Digital Signage e pubblicita locale: la distribuzéodella pubblicita tramite canali digitali
consente, tra le varie potenzialita, di aumentareumero di spot trasmessi gestendone in
maniera centralizzata la rotazione che puo, evémtrde, essere subordinata a diversi criteri
quali:

e Posizione della pensilina: erogazione di spot irelat esercizi commerciali nelle vicinanze
dello schermo o correlate alle caratteristiche sdeimografiche della zona (presenza di
scuole, uffici, ecc);

» Fascia oraria: orari di punta in relazione alleattaristiche socio demografiche della zona in
cui si trova la pensilina

* Presenzal/attenzione degli utenti: attraverso seresdecniche di analisi computerizzata
dellimmagine e possibile rilevare la presenza @inti e rilevare il loro grado attenzione
valutando se stiano o0 meno guardando in direziefle dchermo (es. tramite eyetracking).

« Pavimento interattivo: attraverso un sistema diigmione dall'alto e tecniche di analisi
computerizzata dell'immagine é possibile trasfommia‘pavimento” e la zona antistante la
pensilina in superfici interattive per coinvolgexantrattenere 'utente grazie a animazioni,
giochi ma anche messaggi pubblicitari. Tale strumemoltre, diventa un elemento di
abbellimento della pensilina stessa e un segnovativ@ nell’arredamento e nello scenario

urbano.
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Figura 37 Dettaglio pannello con AdverGame o per @ital Signage.
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Figura 38 Dettaglio pavimento interattiva.

Ecosostenibilita

L’ecosostenibilita viene percepita dall’utente come requisito necessario e come un
atteggiamento di responsabilita da parte dell’at@epubblica o privata facente parte dei valori
etici del proprio brand. Nel complesso ed artiamlatpporto tra la marca e il consumatore sta
assumendo, negli ultimi tempi, una sempre maggioreortanza la dimensione dell’etica:
responsabilitd sociale, buona reputazione e rejun@zsociale, infatti, sono parole entrate
prepotentemente nel discorso pubblico a segnalareenpreoccupazioni e nuove aspettative dei
consumatori nei confronti delle imprese: la maroadj, considerata come la parte piu visibile

dell'impresa, quella che negli ultimi anni ha tduito ad animare accesi dibattiti e a dividere
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il mondo tra difensori e osteggiatori deyo, ha dovuto assumere una responsabilita che va ben
oltre i vincoli imposti dalla legge.

Il cosiddetto orientamento sociale prende le mdssena “sempre piu stringente diffusione di
una coscienza sociale negli individui, sostenutBaff@rmazione di movimenti consumeristi ed
ambientalisti®® che presuppone uno sviluppo imprenditoriale clagvaguardi sia i diritti del
singolo consumatore che quelli del’ambiente (Sluppa parallelamente anche il cosiddetto
green marketing

La responsabilitd economica dell'impresa diventandjuimprescindibile dal rispetto di
principi etici, vuoi imposti da un contesto normwati(in questo caso si tratta spesso di
comportamenti opportunistici che vengono adottatinella logica dell’apparire che dell’'essere
realmente socially responsible), vuoi adottatiguge di una scelta consapevole che presuppone
“una visione di lungo termine, un’elevata consapexza della responsabilita sociale
dell'impresa, un coinvolgimento reale da parte wlititi membri dell'impresa secondo un
approccio olistico, coordinato ed integrato, chaneolge ogni area, funzione e processo e tutta
la filiera fornitore-distributore*°.

Nel caso del trasporto pubblico tale rapporto tente/consumatore e gestore del servizio si
fa piu stretto e intenso perché la “marca”, nebcgecifico, diventa qualcosa percepita come di
tutti.

In questo caso saranno adottati dei pannelli fdtaw in grado di alimentare parzialmente o
totalmente gli strumenti presenti sulla pensilisehermi, illuminazione) garantendo minori costi

di gestione e un’affermazione dell’'impegno eticbgkstore nei confronti dell’ambiente.

109

Giaretta, E.Business ethics e scelte di prodptiedam, Padova, 2000.
110, ,:

VI
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Figura 39 Dettaglio pannelli solari per I'alimentazone dei servizi della pensilina

Sicurezza

Tale categoria comprende tutti quegli elementiratagie in grado di aumentare la sicurezza
reale e percepita degli utenti.

Numerosi studi che affondano le loro radici findaascuola di Chicago dimostrano la
correlazione tra elementi ambientali e comportamemninali. Gli elementi identificati sono
relativi a variabili sociali come poverta, etnéa, reddito, educazione, genere che a variabili
strutturali soprattutto legate alla facilita di esso, di fuga, alla presenza di sorveglianza e allo
stato di pulizia e di ordine.

Le fermate di autobus e in particolare le pens]ii'ihpossono essere un rifugio per criminali,
anche occasionali, che prescelgono come proprteneitgli utenti del servizio di trasporto
pubblico.

Per sicurezza, tuttavia, non si intende solo |@gmeione e repressione di azioni criminali ma
anche fornire assistenza in caso di emergenzan@sre) o di difficolta.

La percezione di una maggiore sicurezza funge adahcentivo all'utilizzo del trasporto

pubblico e migliora la soddisfazione dei passegajaituali.

111 Loukaitou-Sideris A, 1999, "Hot spots of bus stojmer the importance of environmental attributestrdal of
the American Planning Association 64 395 " 411.
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Per il raggiungimento di tali obiettivi possiamedificare degli elementi passivi come:

e llluminazione;
« Pulizig;
* Funzionalita delle strutture.

Tali fattori agiscono indirettamente nella prevema del crimine creando
contemporaneamente un ambiente piu ospitale pesissgggeri. L’illuminazione riduce la
possibilita di nascondersi e rende visibile dadaot eventuali azioni sospette. La pulizia e la
funzionalita delle infrastrutture riducono il tasslo vandalizzazione poiché viene percepita
un’utilita sociale.

Elementi di sicurezza attiva possono essere:

Video sorveglianza;

Sorveglianza con operatori sul posto (vigilanzalgheh o privata);

(Video)chiamata con un operatore sempre disponibile

A livello progettuale nella pensilina sara integratin sistema di videosorveglianza
eventualmente anche con l'ausilio di tecniche dnpoter vision in grado di automatizzare il

riconoscimento di situazioni anomaie

112 Haering, N, Venetianer, P., Lipton, Ahe evolution of video surveillance: an overyiewlachine Vision
and Applications 2008- Springer Berlin / Heideliper
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Figura 40 Prospetto pensilina con evidenziati disptivi di sicurezza: 1) bottone SOS, 2) illuminazioe, 3) telecamera

per videosorveglianza.

3.4.2 Considerazioni sullo studio condotto

Nella presente indagine sono stati evidenziatitofachiave necessari alla realizzazione delle
pensiline “intelligenti”, tenendo conto dei bisogaidelle esigenze degli utenti alla fermata
dell’autobus e delle best practices a livello ingzionale. A tal fine, & sembrato opportuno
fornire una serie di suggerimenti sulle carattmii® che dovrebbe avere il servizio di
infomobilita per soddisfare i propri utenti.

Dalle indagini condotte € emerso che gli utenta ai Roma che a Parma, incontrano
attualmente una serie di difficolta nel trovareeparire le informazioni necessarie per pianificare
il viaggio, consultare gli orari di transito dei mze di trasporto pubblico, conoscere i tempi di
attesa e di percorrenza.

Le maggiori difficolta sorgono proprio nel momeimocui gli utenti non hanno la possibilita

di conoscere in real time gli aggiornamenti sutite del traffico, della viabilita e gli eventuali
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disservizi che ne scaturiscono. | turisti, in paofar modo, sono soggetti ad ulteriori

problemi, poiché non conoscono i nomi delle vidledgiazze e hanno difficolta nel sapere in
che punto della citta si trovano. Quindi, risultesitare per un turista capire dove puo trovare
e consultare una mappa interattiva per pianifidgyeoprio viaggio.

Come mostrato all'interno dei paragrafi precedamgperire in maniera semplice e veloce
le informazioni di cui un utente del trasporto plidoha bisogno, risulta essere estremamente
importante. In particolare, attraverso gli scewfuso abbiamo mostrato come l'introduzione
di tecnologie all'interno della pensilina possa titase un fattore positivo per utenti di
diverse fasce d’eta che potranno utilizzare il ggovin base alle loro esigenze, portando
comunque a termine il loro principale obiettivoggaungere una determinata meta nel piu
breve tempo possibile). Gli utenti piu evoluti telmgicamente avranno anche la possibilita di
integrare il servizio con la connessione internefiww

Da quanto emerso, l'attesa del mezzo da parteutiife non € solo uno spazio durante il
quale si ha l'esigenza di informarsi, ma e anche® w@pazio da riempire attraverso
l'intrattenimento (lettura di libri, ascolto di miaa) e la coltivazione di relazioni sociali
(parlare con i compagni di viaggio, con estranal cellulare). Tramite la connessione Wi-fi e
i giochi interattivi sara possibile attendere l@ts senza sperimentare tempi morti 0 noiosi.

Grazie alle pensiline “intelligenti”, 'utente agmazera maggiormente il servizio offerto e
sara invogliato a ripetere I'esperienza.

Dalla ricerca condotta € emerso come, quella clgé ®@goco piu di una pensilina povera
di informazioni in grado di mostrare al massimdteiinpo di arrivo del bus successivo, possa
diventare uno spazio multifunzionale, parte intatgadel territorio, in grado di cambiare
radicalmente I'esperienza di attesa del mezzo dte mhkegli utenti del trasporto pubblico:
famiglie, studenti, turisti, anziani ecc.

L’informazione, I'orientamento, lintrattenimentola sperimentazione di nuovi linguaggi
saranno i contenuti che la pensilina “intelligenteettera a disposizione per attrarre il
maggior numero di utenti e rendera piacevole lsttdel mezzo pubblico per la popolazione
la cui mobilita € in crescita costante.

La pensilina potra diventare un portale dellinrmeae che mescola informazione,

orientamento e intrattenimento e fara sperimerftareat di comunicazione inediti.
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Le nuove pensiline valorizzeranno le strutturetesis senza interventi invasivi e nel pieno
rispetto delle tutele ambientali oltre che deglinstard urbanistici. Saranno situate in posizioni
strategiche, meta facilmente individuabile daghnit

La pensilina “intelligente” costituisce un punto partenza e di arrivo per persone che
guardano al futuro, una piattaforma per far cinmlalee, per valorizzare il patrimonio e le

risorse del territorio, contribuendo inoltre a noghre I'immagine dell’azienda di trasporto

pubblico.
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4 Conclusioni

Partendo dalla componente progettuale di questivdasi puo asserire che il progetto Wi-
Move ha raggiunto I'obiettivo di creare una rete diverse Amministrazioni locali che avevano
progetti comuni cercando quindi di unire intentiietdkressi. Quelli presentati in questo lavoro e
da me portati avanti sono, inoltre, solo una padeigorodotti e delle soluzioni che sono stati
realizzati all'interno del progetto durante i treniedi durata. Molte di queste soluzioni sono state
definite delle “buone pratiche” da parte della Rtesza del Consiglio dei Ministri ed, in ottica
di riuso all'interno delle pubbliche Amministrazipnon attendono altro che di essere applicate
all'interno di altre Amministrazioni interessate.

| risultati del progetto sono stati notevoli nortaoto in termini del numero di utenti
alfabetizzati dal punto di vista tecnologico, marsdtutto per il 'impatto sulla vita “reale” dei
cittadini e dei decisori delle amministrazioni et che il progetto ha avuto. L'applicazione
mobile é stata installata da circa diecimila uteh®, oltre ad averla utilizzata, hanno fornito
importanti osservazioni e critiche che allo stataae stanno permettendo un ri-design
dell'interfaccia e una riorganizzazione dei conterllpercorso per i disabili visivi & stato
apprezzato in ogni Comune dove e stato installadmehe in seguito ai buoni risultati raggiunti,
ha ottenuto I'interessamento dell’'Unione Italiarea @iechi e degli Ipovedenti che ne ha
acquistato il brevetto. La ricerca effettuata cbruggnti, oltre ad aver permesso la progettazione
del concept di pensilina intelligente ha permesdiverse Amministrazioni (es. Comune di
Roma — ATAC) di usufruire dei risultati per moddre le modalita di fruizione delle
informazioni da parte degli utenti. Infine lo stadiugli ITS, oltre a fornire un contenuto
informativo autorevole, e stato fonte di ispirazqyer la scrittura e I'avvio di un altro progetto
(Infocity), sempre finanziato nell'ambito del pragrma ELISA, proprio sugli ambiti di
intervento della mobilita urbana, di cui sono ibodinatore tecnico e che finiranno nel Dicembre
2013.

Infocity e un progetto a cui partecipano dieci étali coordinati amministrativamente dalla
Provincia di Napoli e sotto il profilo tecnico/soidico dal C.A.T.T.I.D. della “Sapienza”
Universita di Roma. Obiettivo strategico del praget la creazione di nuovi sistemi di gestione

della mobilita urbana ed extraurbana. | filonimtieresse sono due, da un lato il controllo ed il
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monitoraggio delle flotte di mezzi che effettuamovizi di Trasporto Pubblico Locale e

dall’altro i sistemi di infomobilita. Il mio lavorall’interno di questo progetto &€ concentrato sulle
nuove modalita di presentazione e fruizione dafl@rmazioni sulla mobilita da parte di

cittadini e turisti. Con il coinvolgimento degli etocali pugliesi appartenenti al partenariato
(Provincie e Comuni di Lecce, Brindisi e Bari) &ase di realizzazione un sistema di
infomobilita multimodale aperto, indipendente, grto ed interoperabile in grado di fornire
informazioni statiche e dinamiche prima e duraatsdostamento (pre-trip e on-trip),
relativamente all'offerta complessiva di traspaetballe condizioni del traffico in tempo reale,
georefenziate e personalizzate sulla base delieesagenze dell’'utente finale. Il sistema mira ad
armonizzare ed integrare gli attuali sistemi infativi unimodali di trasporto in un’unica
piattaforma attraverso la raccolta, fusione edaiazione delle diverse banche dati relative ai
diversi operatori (es. informazioni statiche e diinzhe del trasporto pubblico locale,
informazioni sulla viabilita e traffico, informaziosulla sosta, ecc.). La piattaforma e quindi in
grado di supportare l'utente nella scelta del ps@e delle modalita dello spostamento sulla
base del suo profilo, delle sue esigenze e delidizmni esogene (es. congestione, incidentalita,
lavori in corso, ecc.) caratterizzanti 'ambitortriale attraverso il quale si sposta in quel
momento o prevede di spostarsi per raggiungerngdalsstinazione/i. Per creare un sistema di
questo tipo e necessario che tutti gli Enti coitiva#l progetto e anche quelli non coinvolti siano
collaborativi e pro-attivi nel reperire informaziannel renderle disponibili in tempi brevissimi.
Se da un lato gli Enti coinvolti hanno interessmr®mmico e politico, affinché il progetto crei

una soluzione funzionante ed utile per i cittadmiAmministrazioni non direttamente coinvolte
possono non avere lo stesso grado di “commitmeh& quindi necessario cercare strade, a volte
tortuose, per comunicare e collaborare. Dal puntisth tecnologico le difficolta sorgono nella
disponibilita e nella gestione di una mole di ditjueste dimensioni e nella loro integrazione
con sistemi informativi gia esistenti, spesso tifatsi trova di fronte ad Amministrazioni, anche
territorialmente vicine che possiedono apparatidégici profondamente diversi tra loro e

spesso non in grado di dialogare se non attrawergerzo elemento che funga da collante.

Esaurita la componente progettuale rimangono le athol@ presenti all'inizio di questo

lavoro.
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Esistono davvero le Smart City? Siamo in gradoefinirne uno schema, un modello valido a
livello mondiale, continentale o nazionale? Prolpaénte non si ha la possibilita di fornire
risposte esaurienti; € pero possibile aggiungetne @zzi che potrebbero essere d’aiuto per
risolvere questo intricato puzzle composto daltgédéntelligenti.

Uno dei punti piu difficili rimane quello della deizione del termine; sono state presentate
numerose visioni fornite in ambito accademico e digeni del’argomento da parte di grandi
vendor tecnologici. Il risultato che ne conseguehé al momento non esiste una visione del
mondo delle Smart City che sia condiviso dai divattori. Come gia anticipato, per questo
argomento come per altri, 'ambito di formazionelianteresse influenza in modo decisivo il
giudizio. C’e da notare poi che essendo un argomnsetrettamente legato alle componenti
economiche e tecnologiche e sottoposto agli stietbi mutamenti propri delle sue componenti
principali.

Facendo riferimento al lavoro di Sassen, la stadio®n assegna lo status di citta globali a
tutte le citta in fase di espansione tecnologica@mhomica, ma vede l'attributo relativo solo ad
una nicchia di metropoli in cui sono concentratedpacita di comunicazione, di economia e di
potere. Allo stato attuale questa visione € ingpadandivisibile per quanto riguarda I'argomento
Smart City; infatti quelle che al momento possorsseee chiamate Smart City sono citta
divisibili in due macro-gruppi: le grandi realtebane e le piccole realta.

Possiamo annoverare nel primo gruppo citta cometéntiam e Seattle che rispecchiano le
caratteristiche = proposte da Sassen: dispongonourdi classe dirigente “illuminata”
sull'argomento e hanno a disposizione fondi chang#iono iniziative su larga scala e non
piccoli progetti verticali. Del secondo gruppo icegfanno parte citta come Figueres e Paredes:
la prima ha affrontato i problemi legati alla mi@ki urbana in maniera innovativa, cercando
soluzioni che avessero una ricaduta nel futuroodsdluppo cittadino; la seconda sede di un
grande progetto internazionale scelta come sedaegedla particolare posizione geografica
occupata.

Le altre citta non possono fregiarsi dell’attribudo “smart™? Il focus dovrebbe essere
spostato dalla necessita di avere il “titolo” aditivita che si compiono per averlo. La realta
internazionale vede un gran numero di citta impegreul fronte tecnologico-sociale che

dovrebbe essere proprio delle citta intelligenti nela maggior parte dei casi ci si trova di
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fronte a “sperimentazioni’, “progetti pilota” o didittura progetti a termine. Quindi la
similitudine si sposta verso Castells che, coatelt la visione della Sassen, in forma
semplificata sosteneva che non era possibile edlufenomeno delle citta globali solo ai pochi
nuclei urbani dotati delle caratteristiche defirdedla Sassen. Castells riteneva che I'importanza
di una citta globale fosse relativo all’attivitaeckssa compiva all'interno del network. Quindi
possiamo dire che una citta € smart rapportandmii iaterventi con la “rete” in cui si trova?
Probabilmente la risposta € negativa in quantanggirventi tecnologici, strutturali, sociali sono
sempre strettamente relativi al territorio in ci@ngono portati avanti e tendono ad essere
presentati come migliorie per la vita del cittadiraramente infatti un progetto viene presentato
come utile per la componente “globale” della citta.

La Smart City &€ una proiezione astratta di un’ideaitta del futuro che racchiude all'interno
del suo insieme di servizi applicazioni profondateemterogenee. Allo stesso modo le
tecnologie abilitanti appartengono a domini molteedsi: welfare, mobilita, energia, sanita e
salute, ambiente e molto altro. Come anticipatmplementazione di servizi verticali non é
sufficiente per la creazione di una Smart City, eeassaria sempre una cabina di regia, un
coordinamento, che costituisca da aggregatore riminte di infrastrutture e servizi sui cui
concentrare 'attenzione politica e gli investimeptibblici o privati che siano. Come presentato
nel capitolo due, la Comunita Europea, attraversaoi programmi di finanziamento, mettera a
disposizione enormi risorse finanziarie nel corepmtossimi anni, la sfida & quella di riuscire ad
accedere a questi fondi e costruire nuove ideeitdi secondo strategie e visioni condivise.
Secondo una logica condivisa una Smart City e alichpazio fisico e virtuale, in cui si muove
ed opera la smart community. La sua concettualianaz non precisa cosi come quella della
Smart City, richiama l'idea di un futuro in cui tacnologia non é a disposizione di pochi o
utilizzata per singole questioni di individui, ingse o amministrazioni, ma contribuisce alla
crescita generale e alla creazione di una socheagenera soluzioni ai problemi individuali e
collettivi. Inoltre la nuova comunita dovrebbe censre anche occasioni di progresso
economico e sociale, aprendo nuovi orizzonti o $eepente facendo conoscere occasioni gia
presenti che a causa della frammentazione deldeorio della scarsa informazione sono isolate.
L’idea di base della smart community & che i nunaidelli tecnologici e le grandi capacita di

comunicazione possano consentire la costruzionaudvi modelli di collettivita molto piu
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cooperativa che in passato; la cooperazione si¢eadon necessariamente in un lavoro comune
ma nella disponibilita di condividere le informazion possesso di ogni attore della filiera.

Il panorama mondiale non propone alcuna citta duslisfa tutte le caratteristiche rilevate
all'interno delle diverse definizioni di Smart Cigyconseguente smart community, alcune ci si
avvicinano, altre gestiscono molto bene alcuni elaimaltre ancora fanno “di tutto un po™.

La Smart City in cui muove la nuova community dde essere una citta in cui tutti i servizi
al cittadino (mobilitad, salute, welfare) funzioniremrrettamente e rapidamente sfruttando le
nuove tecnologie della comunicazione, dove la ntabpubblica sia gestita secondo logiche
“green” e le risorse energetiche e naturali siamusierate dai cittadini e dalle amministrazioni
un lusso e non un bene da sfruttare (ambientegie)ePiu in generale, possiamo affermare che
la Smart City dovrebbe risolvere i “vecchi problénsecondo nuove modalita e processi.
Tuttavia € da sottolineare che l'argomento Smarty Gion € da approcciare solo ed
esclusivamente in ambito tecnologico, anzi quesfetio dovrebbe essere solo un risultato, e
necessario un processo decisionale che parta daisdilivelli di governo del territorio che
definisca regole comuni ed obiettivi condivisi.

Scendendo nello specifico, la situazione italianalca appieno la situazione internazionale,
si ha pero la possibilita di identificare alcuniicita bloccanti.

L’ltalia non & solo pianura padana Le tecnologie della comunicazione ed in partiosl
I'ormai famosa “banda larga” hanno avuto uno s\plipnolto lento sul territorio italiano questo
sia per motivi economici ma soprattutto territaridle risorse finanziarie necessarie alla
creazione di infrastrutture di questo tipo e la seguente creazione di nuovi servizi ha
privilegiato le aree che avevano migliori capacith ritorno dell'investimento e
contemporaneamente ha penalizzato quelle in quattacolare conformazione del territorio e la
scarsa densita abitativa (aree a fallimento di atejccreando una situazione di consistente
divario tecnologico. Anche la stessa tecnologiaM¥ix, la cui asta per I'aggiudicazione delle
frequenze chiusa nel 2008 ha portato un introitolpeStato di circa 136 milioni di euro, al
momento si presenta come un fallimento.

L’ltalia non € un paese per giovariNegli ultimi cinquant’anni la popolazione italia ha
subito evidenti trasformazioni sotto il profilo degrafico. Dopo gli anni Sessanta, gli anni dei

record delle nascite, si € avuta una importantergigne di tendenza, nel panorama europeo, e
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addirittura mondiale, I'ltalia si configura come“paese piu vecchio” e, tale condizione, é
evidenziata da tutti i principali indicatori demafici della popolazione. Per questa ragione il
tentativo di aumentare la “smartness” delle cigaalfare i conti con questo dato di fatto. Oggi
molti dei servizi messi in piedi all'interno deltétta italiane si basano su concetti come quelli
del “social” che presuppongono una conoscenza detieologie ad un livello quantomeno
sufficiente. Approcciare ad un target tecnologicaree“deficitario” significa semplificare
profondamente le modalita di accesso in primo luatie tecnologie ed in secondo luogo ai
servizi.

La piramide d’ltalia. Stato, Regioni, Provincie, Comuni, Consigli Circaaionali, Citta
Metropolitane, quelli menzionati sono i sei livedii governance presenti oggi in Italia. Il tema
della governance multilivello spesso viene affromtaponendo quesiti riguardo la
frammentazione dei poteri, la possibilita di inaera delle politiche o la moltiplicazione dei
costi di coordinamento, in questa sede pero l'edse risulta essere di ordine pragmatico.
L’esistenza del multilivello nelle possibilita demnali di un territorio limita notevolmente le
capacita di movimento e, quando non limita, raleim maniera considerevole le attivita.
Competenze e interessi spesso si fondono dando ladgngaggini burocratiche che, sebbene
necessarie secondo i diversi ordinamenti, risultalnocanti in un numero considerevole di casi.
Certamente non si contesta I'esistenza del mudtibwné ci si vuole addentrare in discorsi legati
al federalismo nelle sue diverse forme, ma probamte sarebbero necessarie delle misure
specifiche che consentano una maggiore velocitaaplicazione di nuovi servizi e tecnologie
sul territorio in modo tale da non dover sempreairere le realta internazionali.

In generale quello che appare nella realta italianea mancanza di obiettivi comuni e
condivisi per le politiche di sviluppo cittadinoelsingole realta, seppure impegnate in maniera
notevole e su diversi fronti, spesso portano avamérventi infrastrutturali, di innovazione

tecnologica e di servizio come se la tanto sbaatiierete non esistesse o ne fossero escl
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